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Der Weg des Stiickguts  Heimat fiir die Loks Spatschicht im Modell-
von der Bahn zum Schiff im Hamburger Hafen = Hafen von Kai Brenneis
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Die reich bebilderte Sonderausgabe der
Eisenbahn-Journal-Redaktion stellt die Viel-
falt der Steuerwagentypen der deutschen
Staatsbahnen vor und zeigt zahlreiche un-
terschiedlich zusammengestellte Zuggarni-
turen mit Lokomotiven aller drei Traktions-
arten. Fachautor Konrad Koschinski befasst
sich nicht nur kompetent mit der abwechs-
lungsreichen Geschichte der Wendezuge in
Ost und West bis zur Gegenwart, sondern er-
lautert auch grundlegende Fachbegriffe und
informiert Uber die wichtigsten Vorschriften
fir den Wendezugbetrieb.
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Liebe Leserin, lieber Leser,

Hamburg als Deutschlands grofter Seehafen - und interna-
tional heute auf Platz neun stehend - beansprucht mit sei-
nen Kaianlagen und Hafenbecken eine Flache, die in etwa
so grof ist wie das Furstentum Monaco. Wie die Adern in
einem Baumblatt verasteln sich die zahlreichen Bahnstre-
cken innerhalb dieses riesigen Gebietes. Gleich mehrere
Hafenbahnhdfe sorgen fur die Verteilung der Bahnguterwa-
gen zu den einzelnen Umschlagplatzen am Wasser. Mittler-
weile bietet der Hamburger Hafen rund hundertvierzigtau-
send Menschen Lohn und Brot.

Mitdeutlich kleineren Zahlen warten dagegen die Binnen-
hafen auf, doch die Grundstrukturen im taglichen Ablauf
sind mitdenen des Grofseehafens vergleichbar. Seit Beginn
des Eisenbahnzeitalters flihren Gleise fir den Warenum-
schlag in das Hafengebiet und direkt zum Schiff am Kai. Die

FOTO: HAMBURGER HAFEN UND LOGISTIK AG

EDITORIAL H

uss an die
welte We

Funktionen und Aufgaben einer Eisenbahn in einem Hafen
verstehen zu kénnen, setzt jedoch voraus, den alltaglichen
Hafenablauf als Betrachter nachvollziehen zu konnen. Das
istaber gar nichtso einfach, denn der Hafen ist komplex und
hat zudem mit dem Aufkommen des Containers in den letz-
ten 40 Jahren sein Gesicht erheblich geandert.

Wir blicken in dieser Ausgabe des ModellEisenBahner
Spezial zurtick in den vergangenen Hafen mit seinem enor-
men Aufwand beim Stlickgutumschlag und vergleichen ihn
mit dem heutigen modernen Hafen. Stets war und ist die
Umschlaggeschwindigkeit der Guter im Hafen ausschlagge-
bend - doch beidieser Lektlre kdnnen Sie sich ruhig zurlick-
lehnen und die Eindriicke auf sich wirken lassen.

Dank sei an dieser Stelle den zahlreichen Bildarchiven
gesagt, die sich die Miihe gemacht haben, exzellente Fotos
fur diese Ausgabe zur Verfugung zu stellen.

Ihr Markus Tiedtke
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Der Hafen ist nur einer von vielen Durchgangsorten der Ware vom
Hersteller zum Verbraucher. Doch im Hafen laufen ganz unter-
schiedliche Warenstrome zusammen, um aufs Wasser und damit
in die weite Welt zu gelangen.

12 DER HAMBURGER HAFEN

Die Geschichte des Hamburger Hafens ist lang und wechselvoll.
Ideal im Hinterland gelegen und gut Uber die breite Elbe zu errei-
chen, gab Hamburg schon friih den Ton im internationalen Waren-
umschlag in Deutschland an - und heute sogar europaweit.

18 WEIT VERASTELT

Ein schneller Glterumschlag funktioniert nur dann, wenn auch die
Infrastruktur im Hafen und im Hinterland stimmt. Ohne die Bahn
geht somit wenig, aber die bendtigt ein ausgeklugeltes Netz.

24 PROVINZ-DREHSCHEIBE

Binnenh&fen am Fluss oder an einem Kanal haben die gleiche
Funktion wie ein Seehafen: Die Versorgung des Hinterlandes mit
Uberregionaler Ware. Doch alles ist viel kleiner gehalten und der
Hafen benétigt den Kontakt zu einem grolen Seehafen.

30 KRAFTPAKETE AM WASSER

Die Stars im Hafen sind die Schiffe. In ihrem Schatten stehen da-
gegen die Rangierlokomotiven. Obwohl kraftvoll und standig im
Einsatz, nimmt man sie am Kai kaum wahr.

36 ARBEITSPLATZ HAFEN

In einem Hafen werden Arbeiter mit verschiedenen Berufen beno-
tigt, die so sonst nirgendwo anzutreffen sind. Aber auch Kaufleute,
Bahnmitarbeiter und andere finden sich dort ein.

40 ZWISCHENLAGER

Das Eintreffen eines Schiffs ist viel ungenauer als bei der Bahn.
Doch dann geht alles ganz schnell. Dazu muss die Exportware
komplett vor Ort sein und fur die zu léschenden Guter Platz frei-
gehalten werden - alles findet am und im Sammelschuppen statt.
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24 DER BINNENHAFEN IST DIE
WARENDREHSCHEIBE FUR EINE
REGION WEIT AB VOM MEER.

56 LASTHILFE

Ohne Kréne lauft im Hafen gar nichts. Je mehr Krdne am Schiff
eingesetzt werden kénnen, um so rascher ist es ent- und wieder
beladen. In Sonderfallen zieht man Spezialkrane zur Hilfe heran.

64 SCHWERARBEIT

Im MaRstab 1:87 kann man dank interessanter und authenti-
scher Modelle viele beim Vorbild vorkommende Umschlagszenen
perfekt nachstellen und die vergangene Zeit wieder wachrufen.

68 MASSENSCHUTTUNGEN

Kohle war einst in jedem Hafen ein weit verbreitetes Umschlaggut.
Dazu kamen in einigen Hafen Getreide, Erz und Kali. Die dafur noti-
gen Umschlagtechniken haben sich seit ihrer Einflhrung Ende des
19. Jahrhunderts nicht mehr grundlegend geandert.

74 BOXEN AUF WELTREISE

Der Container hat den Hafen viel schneller erobert, als man es
in den 1960er-Jahren vermutete. Heute pragt er Erscheinungs-
bild, Infrastruktur und Berufswelt in jedem Frachtguthafen.

82 IMPRESSUM

48 ARBEIT BEI LICHT

Reges Treiben herrscht auch
abends im Hafen. Das im Mo-
dell nachzustellen, lohnt sich,
denn das kunstliche Licht ver-
setzt die Szenerie scheinbar in
eine ganz andere Welt.

12 DIE EISENBAHN §&
EROBERTE DEN
HAMBURGER
HAFEN SCHNELL.
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48 BEGLEITEN
st SIE UNSEREN
FOTOGRAFEN
WAHREND DER
B SPATSCHICHT IM
Bae HAMBURGER
HAFEN.

56 FUR JEDEN |
ZWECK GIBT ES
DEN PASSENDEN _g? 8
KRAN, UND IM 4 4 :
HAFEN STEHEN .o o |
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30 EINE RANGIERLOK LEGT IM 40 DIE BANANE, DEUTSCHLANDS

HAMBURGER HAFEN TAGLICH VIELE LIEBSTE FRUCHT, WIRD IN GROSSEN
KILOMETER ZURUCK. MENGEN IN HAMBURG ANGELANDET.

ModellEisenBahner SPEZIAL




B IMPRESSIONEN

Eindriicke vom Hafenalltag

Seehifen sind gigantische Umschlagplatze, an denen ein hohes Maf an
Umschlagtechnik benotigt wird. Der Mensch bleibt aber unersetzbar und
die Bahn sorgt fiir Warenstrome weit ins ferne Hinterland.

Vieler Hiande
Arbe

SCHWERLASTU MSCHLAG
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= Verladung voil Sehwergut am Schuppen
59 zwischen 24. und 27. Oktober 1936.
Nur das bordeigene Ladegeschirr des
Schwergutfra}:hfers.,_,Belm'ora“ kann die
schwere Krupp-Dampfilok fiir Tsingtau in
China heben; die Kaikrane sind mit 3,5
'Torznen‘Hebelast zu schwach.

E ModellEisenBahner SPEZIAL
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FOTO: GUSTAV WERBECK/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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1937 werden auch
Nutzfahrzeuge wie
dieser Blissing im
Hamburger Hafen
umgeschlagen. Die
Holzverkleidung und
die Plane schiitzen
den Bus wahrend
des Transports.
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den 1920er-Jahren
“Il \“ 3 wird dieser Elefant
aus der Ladeluke

VS eines Passagier-
schiffes am Lloyd-
Hafen in Bremer-
\  haven gehievt. Die
\ Seile an den Vorder-
fiiBen verhindern

das Taumeln.
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Die elektrische Hub-
karre, der Vorlaufer des
Gabelstaplers, transpor-
tiert 1937 eine sperrige
Ladung aus dem
Hamburger Schuppen 8.

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA
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Jiere gehoren eben-

" falls zum haufigeren
"~ “Umschlaggit. 1937
< _ beobachten der
Stauervize und der

e Schuppenvorsteher

' die Kaiarbeiter-bei
—ihrer Arbeit.

FOTO: GUSTAV WERBECK/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Mit einer speziellen
Fasskralle werden in
den 1930er-Jahren im
Berliner Westhafen
Féasser aus einer
Schute entladen.

FOTO: RVM BERLIN/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Im Fischereihafen von
Altona werden mit einer
fahrbaren Winde die Kérbe
mit Fischen aus der
Ladeluke gehievt. Auf
einem Holzgestell rutschen
sie in Richtung Schuppen.

FOTO: EMIL PULS/STIFTUNG HISTORISCHE MUSEEN HAMBURG, ALTONAER MUSEUM
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Angesichts der
Dimensionen des Kranes
am Wismarer Kalikai
wirkt die Rangierlok der

Ve \ BR 346 wie Spielzeug.

FOTO: WOLFGANG CLOSSNER
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-' Gigantisch;_Schiffe éimdglici;h immer grof3ere Warenstrome

/ Der O‘Swaldkai in Hamburg:
N ist eine Art Univer
= dem nicht nur Altos und
Sudfriichte, sonddrn auch

Grofsgliter verladen yverden.

Dazu setzt mal gerne

mobile GrofSkrane ein:
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B ENTWICKLUNG

Deutschlands gréfiter Seehafen im Wandel der Zeit

Wenn man heute als Besucher nach Hamburg kommt, tibt der Hafen immer noch
einen grof3en Reiz aus. In den letzten Jahren hat sich das Bild des Hafens aber
stark gewandelt, auch ist er weiter elbabwérts gewandert.

Der HAMBURGER

-~
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b dem 6. Jahrhundert n. Chr. ist
eine standige altsachsische Sied-
lungim heutigen Hamburg nachzu-
weisen, nicht weit von der Mun-
dung des Flusses Alster in die Elbe. Im Jahre
810 lieR® Karl der GroRe eine Taufkirche er-
richten, um den heidnischen Norden zu mis-
sionieren. Auch zum Schutz der Missionare

wurde das Kastell Hommaburg gebaut. Der
erste Hafen lag im 9. Jahrhundert am Rei-
chenstrafienfleet, einem ehemaligen Miin-
dungsarm der Bille in die Alster. Heute ist
dieser Bereich zugeschuttet. Er bestand aus
mit Holz befestigten Anlegestellen fur Boote
verschiedener Grofle. 1188 lief} Graf Adolf
Ill. von Schauenburg am westlichen Alster-

Blick auf die Keimzelle des seit 1866
neuen Hamburger Hafens mit
Bahnanschluss. Die Aufnahme zeigt den

Sandtorkai und die teilweise fertiggestellte

Speicherstadt im Jahre 1888.
Beachtenswert sind die Gleisfiihrung der

Hafenbahn und die Strafenabsicherung mit
langen Schlagbaumen. Im Hintergrund liegt

die Stadt aufSerhalb der zollfreien Zone.

FOTO: ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

ufer einen neuen Handelshafen errichten,
der gezielt Schiffer und Kaufleute anwarb.
Dieser Bereich wurde zur weltlichen Neu-
stadt, in Abgrenzungzur kirchlichen Altstadt.
Die Elbe bekam eine groflere Bedeutung fur
Hamburg. 1189 erhielt die Siedlung ein Ha-
fenrecht. Von nun an ging s bergan.

Durch die Hanse, einen mittelalterlichen
Stadtebund in Nordeuropa, wurde Hamburg
zum wichtigsten Nordseehafen. Der Ort
stellte eine ideale Verbindung zwischen
dem agrarischen Osten und den Markten
Westeuropas her. Die Handelswege fuhrten
nach England, Skandinavien, Island und an
die Atlantikkuste bis nach Stidwesteuropa.

Der Hafen diente als Umschlagplatz fur
viele verschiedene Guter. Fir die Be- und
Entladungen waren die Schiffsmannschaf-
ten verantwortlich. Im Hafen gab es eine
Vielzahl von verschiedenen Berufen, doch
die Arbeiter mussten alle Hamburger Blrger
sein, die nach festgelegten Tarifen arbeite-
ten. Offentliche Amter wurden meistbietend
versteigert.

Grofere Schiffe, Koggen genannt, anker-
tenim Strom. Mitdem Ladegeschirr der Kog-
genwurden die Waren auf FIoRe oder kleine-
re Kahne umgeladen, um sie so in die Kana-
le der Stadt zu bringen, denn die Koggen
waren zu grof3, um die Speicher an den Ka-
nalen, auch Fleete genannt, anzulaufen.

M Hamburg setzt sich durch

Im Jahr 1482 verlieh Kaiser Maximilian II.
der Stadt das Stapelrecht. Nun konnte Ham-
burg alle die Elbe passierenden Kaufleute
zwingen, ihre Waren in der Stadt anzubie-
ten. Alle elbabwarts fahrenden Handels-
schiffe wurden gendtigt, Gber die Norderel-
be Hamburg anzufahren, statt auf dem Weg
Uber die Suderelbe der Abgabenpflicht zu
entgehen. Diesem Anspruch wurde mittels
bewaffneter Wachfahrzeuge Nachdruck
verliehen. Im 16. Jahrhundert klagten meh-
rere slidliche Stadte beim Reichsgericht auf
ihr Recht auf freie Schifffahrt, da die Stider-
elbe der Hauptstromin der ElomUndung sei,
auf den Hamburg seinen Machtbereich
nicht ausweiten kénne. 50 Jahre spater,
1618, erging das Urteil: Norder- und Stder-
elbe galten als ein Fluss, auf dem die Ham-
burger Privilegien anzuwenden waren.

M Der Weg in die Neuzeit

Nach der Entdeckung Amerikas und des
Seewegs nach Asien wurde Hamburg zu
einem der bedeutendsten Einfuhrhafen Eu-
ropas. Zu dieser Zeit zahlte die Stadt 20.000
Einwohner und wurde erster Freihafen Euro-
pas. Der Hafen entwickelte sich zum Versor-
gungszentrum Hamburgs und der umlie-
genden Gemeinden. Zwischen 1616 und

ModellEisenBahner SPEZIAL




B ENTWICKLUNG

1625 wurden die Befestigungsanlagen aus-
gebaut; dadurch blieb die Stadt im 30-jahri-
gen Krieg verschont. Der Hafen lag bereits
vor dem Kern der Stadt im heutigen Binnen-
hafen und schob sich mit dem ,Niederha-
fen“ in die Elbe vor, wie die untere Karte
zeigt. Die Stadt hatte eine Stadtbefestigung
mit Stadttoren und nachtlicher Torsperre.
Zur Elbe hinwurde mit Pfahlsperren im Was-

ser die Einfahrt in den Binnenhafen ge-
schatzt.

Der Binnenhafen wurde erweitert, doch
schnell war auch hier die Kapazitat er-
schopft, so dass 1767 eine Reihe von Duck-
dalben (in den Hafengrund eingerammte
Pfahle) zum Befestigen in den Strom der
Elbe gesetzt wurden. Daran konnten nun die
Segler festmachen und ihre Waren auf

Ewern oder Schuten umladen und sie tber
die Kanale in die Speicher bringen lassen.
H Die Dampfschiffe kommen
1830 erreichten die ersten Dampfschiffe
Hamburg; zum Schutz fur die Segler wurde
beiden St.-Pauli-Landungsbriicken ein eige-
ner Anleger gebaut.

Die Dampfschiffe machten in den kom-
menden Jahren eine zuverlassige Anliefe-
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Die Stadtkarte zeigt das Wachstum der Stadt seit dem Ende des 9. Jahrhunderts bis 1880. Bis zu diesem Jahr blieb die Bahn auSerhalb der
Stadt und musste sie nérdlich umrunden. Drei Bahnlinien enden im Osten und der Stiickguthafen ist umsténdlich angeschlossen.

GRAFIK: SAMMLUNG UND BEARBEITUNG MARKUS TIEDTKE
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Berliner

ZEICHNUNGEN (2): MARKUS TIEDTKE
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1914 hat sich das Hafengebiet mehr als verfiinffacht und iiberall fiihren Gleise
zu den unterschiedlichen Kaianlagen. Die Bahn ist an Land nicht wegzudenken.

1872 hat der Hamburger Hafen nun auch einen Bahnan-
schluss der Kéin-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft erhalten.

ModellEisenBahner SPEZIAL



FOTO: ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

schiffen auf See und der Eisenbahn am Kai das Gesicht des Hamburger Hafens drastisch.

rung von Waren moglich und Iésten nach
und nach die Segelschiffe ab, da diese sehr
vom Wetter abhangig waren. Die Schiffsbe-
satzungen wurden durch die Motorisierung
der Schiffe zahlenmaRig kleiner. Diese
konnten die Lésch- und Ladearbeiten der
Schiffe, deren Ladungskapazitat zunahm,
nicht mehr allein erledigen. Die Ladungsar-
beiten wurden zunehmend von landsténdi-
gen Tageldhnern (den Schauerleuten) aus-
geubt. Eine geregelte Arbeitsvermittlung
fehlte. Die Vermittlung erfolgte Uber die an-
liegenden Gaststatten, daher war die Be-
schaftigung der Schauerleute groftenteils
unregelmafig und es gab immer wieder
Zeiten ohne Beschaftigung.
H Bahnanschluss
Der Beginn der Industrialisierung lief die
Warenstrome Uber See ansteigen. Der Wei-
tertransport mit der Bahn vom Hafen ins
Hinterland, wie in Grof3britannien seit eini-
gen Jahren vorgemacht, schien auch fur
deutsche Kaufleute vielversprechend.
1842 erdffnete die erste Eisenbahnstrecke
zwischen Hamburg und Bergedorf. Das war
auch der Zeitpunkt flr Neuplanung und
Ausbau des Hamburger Hafens. Ab 1845
gab es einen Pachtvertrag zwischen der
Hamburg-Bergedorfer und der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn-Gesellschaft. Diese sah
einen Gleisanschluss in den Hamburger
Hafen und damit einen Direktumschlag
Bahn/Seeschiff vor, denn Berlin als Haupt-
stadt PreufRens mit seiner rasant wachsen-
den Industrie hatte ein Interesse an einem
Seehafenanschluss per Bahn.

Erst nach der Klarung der Grundsatzfra-
ge, ob Schleusenhafen wie London oder of-

FOTO: GUSTAV WERBECK/HAMBURGER HAFEN UND LOGISTIK AG

Hamburg wurde
Europas erster
Freihafen

fenerTidehafen, wurden die Planungen kon-
kreter. Hier stand die alte Verfassung Ham-
burgs sich selbst in Wege, fast 15 Jahre
wurde Uber diese Frage gestritten, bis 1860
in Hamburg eine neue Verfassung in Kraft
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Bis zum Bau der neuen Speicherstadt hatten
die Kaufleute ihre Lagerstétten in der Stadt.

trat. Aus dem alten Rat wurde ein Senat, der
von den Burgern Hamburgs gewahlt wurde.
Jetzt fielen endlich wichtige Entscheidun-
gen. Es fiel die Torsperre Hamburgs und in-
nerhalb von sechs Jahren entstanden auf
den Ratdes neuen Wasserbaudirektors Dal-
mann hin die neuen Kaianlagen als offener
Tidehafen ohne Schleusen. Wie man heute
weif}, ein sehr guter Entschluss, denn die
Hafeneinfahrt blieb auch fur spatere Schiff-
generationen grof} genug und das Schleu-
sen der Schiffe, um im Hafen einen gleich-
bleibenden Wasserstand zu haben, hatte
sehr viel Zeit verschlungen. Die Schnellig-

1934 verlud man im Grasbrookhafen am Schuppen 18 mit speziellem Krangeschirr ein Auto

auf ein Schiff nach Norwegen. Limousinen waren als Ladung im Hafen etwas Besonderes.

ModellEisenBahner SPEZIAL




FOTO: SAMMLUNG DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Der Vergleich zeigt, wie sich nach dem Zweiten Weltkrieg die Bahninfrastruktur an der
Speicherstadt und am Sandtorkai zugunsten der Straflenfahrzeuge verédndert hat.

keit im Hafenumschlag entwickelte sich
aber in den kommenden Jahren zum Mar-
kenzeichen und machte Hamburg zu einem
der grofdten Seehafen der Welt.

1866 erfolgte die Anbindung des Hafens
an die Eisenbahn mit der ,Quaibahn®.
Neben dem landseitigen Léschen und
Laden wurde ein Teil der Guter aber weiter-
hin Uber Schuten und Ewer wasserseitig ent-
laden und Uber die Fleete in die Speicher
beférdert. Uber die Elbe erfolgte der Weiter-
transport Uber kleinere Seeschiffe oder mit
Binnenschiffenins Landesinnere. Die Eisen-
bahn versorgte jene Gebiete im weiteren
Hinterland, die nicht mit Schiffen erreichbar
waren, aber im entstehenden deutschen
Gleisnetz bereits angeschlossen waren.

Das erste Hafenbecken wurde als Sand-
torhafen unterhalb des Wandrahm und
Kehrwieder unter Leitung von Wasserbaudi-
rektor Johannes Dalmann von 1863 bis

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Hannover undAltona unter preufischen Ein-
fluss gekommen waren, wurde zlgig nach
einer LOsung gesucht. 1872 ging die Eisen-
bahnanbindung tber die neuen Elbbriicken
in Betrieb. Das Verschiffen der Waren nach
Harburg und das dortige nochmalige Umla-
den auf die Bahn wurden damit Gberfllssig.
H Zollhoheit
Hamburg war bis zum Betritt in das Deut-
sche Reich 1881 eine freie Reichsstadt mit
einer eigenen Wahrung. Die gesamte Stadt
war zollfrei, alle Schiffe, die Hamburg anlie-
fen, mussten keine Zollgeblhren bezahlen.

Als die Stadt nun dem Deutschen Reich
beitreten sollte, furchtete Hamburg um sei-
nen Wettbewerbsvorteil und beschloss, die
neu entstehenden Hafengebiete zum Frei-
hafen zu machen, also zum Zollausland, der
Rest der Stadt wurde zum Zollinland.

Ab 1883 begann man mit dem schrittwei-
sen Bau einer neuen Speicherstadt inner-
halb des Zollauslands. Auf dem Gelénde

1866 auf dem Grof3en Grasbrook vor dem
ehemaligen Sandtor des Stadtwalls ange-
legt. Es war ein modernes Hafenbecken mit
Kaimauern, anfangs aus Holz, spater aus
Mauern aus Klinkern, an denen Seeschiffe
direkt anlegen konnten. Die Kaischuppen,
die dem Sortieren, nicht aber dem Lagern
von Waren dienten, waren zum Wasser hin
offen. Landseitig lagen Gleise fur die Hafen-
bahn und fuhrten zur Station der Hamburg-
Berliner Eisenbahn-Gesellschaft. Dampfbe-
triebene, auf Schienen verfahrbare Krane
am Kai erleichterten die Ladetatigkeit.
Dieses Hafenkonzept ermdglichte zum
ersten Mal einen direkten Warenumschlag
in Bahnwaggons oder Fuhrwerke und galt

H ModellEisenBahner SPEZIAL

Die Laderampen der nach dem Krieg neu
gebauten Sammelschuppen sind nun auch
fiir Lastkraftwagen bequem befahrbar.

seinerzeit als das modernste Umschlagsys-
tem der Welt. Den Bau der Hafenanlagen
und Hafenbahngleise sowie deren Unterhal-
tung Ubernahm Hamburg, den Betrieb mit
dem rollenden Material die Eisenbahnge-
sellschaft. Diese Aufteilung hat bis heute
Bestand, auch wenn die Eisenbahngesell-
schaften im Lauf der Jahre wechselten.

Mit dem weiteren Ausbau des Hafens
musste nun eine Lésung fur die sudliche
und westliche Anbindung an das deutsche
Hinterland gefunden werden. Nachdem

FOTO: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE
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Ab den 1950er-Jahren fiihrte die zunehmen-
de Zahl der Lkw zum Schlangestehen an den
neu dimensionierten Zollstationen.



Mit Anbruch des Containerzeitalters verénderte
sich der Hamburger Hafen erneut dramatisch.
Die Containermenge beansprucht viel Platz.

Wandrahm und Kehrwieder mussten daftr
20.000 Menschen ihre Wohnungen und
Hauser verlassen und umsiedeln.

Entgegen den Beflrchtungen der Ham-
burger Kaufleute entwickelte sich der Frei-
hafen mit seiner Speicherstadt zum Glucks-
fall fir den wirtschaftlichen Aufschwung des
Hafens. Werksgelande wie Werften oder
Petroleumfirmen entstanden im Freihafen
genauso wie weitere Umschlaganlagen mit
Schuppen und Krananlagen. Alle waren
Uber die Hafenbahn erschlossen.

Um 1900 zeigte sich schon die typische
Form des Hamburger Hafens mit den vielen
ausgebaggerten Hafenbecken und den Kai-
zungen. Noch nicht erschlossen waren der
Kohlbrand und Waltershof.

Bis zum Ersten Weltkrieg stiegen von Jahr
zu Jahr die Umschlagzahlen. Die ersten An-
lagen wurden modernisiert, Strom hielt Ein-
zug im Hafen. Aus den offenen Sammel-
schuppenwurden geschlossene Schuppen,
um die Waren auch kurzzeitig zu lagern.

Der Erste Weltkrieg brachte fir den Hafen
keine unmittelbare Gefahr. Die Anlagen blie-
ben verschont, die Umschlagzahlen gingen
abermerklich zurtick. Nach dem Krieg erhol-
te sich der Hafen wieder schnell. Die Wirt-
schaftskrise in den 20er-Jahren des 20.
Jahrhunderts flihrte aber wieder zu einem
merklichen Ruckgang.

H Vereinigung der Hafen

Mit dem Grof-Hamburg-Gesetz von 1937
kamen die Hafen von Altona und Harburg
unter die Hamburger Zustandigkeit. Die
Konkurrenz, die jahrhundertelang bestand,
entfiel. Sie wurden dem Hamburger Hafen
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Der Hamburger
Hafen ist
zollfreies Gebiet

angegliedert und nach dessen Bedarf ge-
nutzt oder auch stillgelegt. So konnte Ham-
burg nun Uber Industrie verfigen, die die
Kaufmannsstadt zuvor nur in geringem
MafRe besafl. Im Hafen kam es zu einem
weitreichenden Ausbau der Mineralélindus-
trie, insbesondere in Wilhelmsburg und Har-
burg. Altona entwickelte man als Fischerei-
hafen weiter und am Reiherstieg erfolgte
Lagerung und Verarbeitung von Getreide.
H Moderner Neubeginn

DerZweite Weltkriegendete fiirden Hafeniin
einer Katastrophe: Hafenbecken wurden
durch Schiffswracks unbrauchbar, Hafen-
krane zerstort, Gleisanlagen zerfetzt und
Hafenschuppen zerbombt.

=
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So schlimm der Krieg auch fur den Ham-
burger Hafen endete, man konnte nun die
Chance nutzen, den wieder aufzubauenden
Hafen auf den modernsten Stand der Um-
schlagtechnik zu bringen. Hafenschuppen
unddie Gleisanlagen passte manden veran-
derten und zuklnftigen Verkehrsstrémen
an. Der Lkw rlickte zunehmend ins Blickfeld
und ihm wurde an den Kaianlagen mit
Stlckgutumschlag genugend Raum auf
Kosten der Bahn zur Verfligung gestellt. Der
Lkw Ubernahm die Transportaufgaben flr
den Nahbereich und zunehmend auch die
Sudfrichteversorgung fir die grofen deut-
schen Handelszentren und Déanemark. Die
Hafenbahn war weiterhin fir den schnellen
An-und Abtransport grofRerer Gutermengen
und Massenglter ins weitere Hinterland bis
nach Sliddeutschland wichtig.

H Die Box kommt

1966 veranderte eine stahlerne Box, besser
als Container bekannt, das Gesicht des
Hamburger Hafens nachhaltig. War der GU-
terumschlag vorher eine zeit- und arbeitsin-
tensive Angelegenheit durch das mehrmali-
ge Umladen und Sortieren
der Einzelglter, braucht
jetzt nur noch der Contai-
ner maschinell umgeschla-
gen zuwerden; die meisten
Guter verbleiben bis zur
Ankunft am Zielort im Con-
tainer. Innerhalb von zehn
Jahren setzte sich der Con-
tainer durch und neue Kai-
anlagen haben fir kom-
plett neue Arbeitsablaufe
gesorgt. [1  Kai Brenneis

Containerziige préagen heute
den Hafenbahnhof Waltershof.
Er dient als Wagensammel-
stelle vor den Containerkais.
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Die Infrastruktur der Eisenbahn im Hamburger Hafen

Zeit kostet Geld, das betrifft auch die Liegezeit eines Schiffes. Damit die Transportkosten
kaum ins Gewicht fallen, nehmen die Schiffe grofse Mengen an Giitern auf, die aber im
Hafen rechtzeitig zugestellt werden missen. Dazu nutzt man weitgehend die Bahn.

eit VE
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er Hamburger Hafen gilt nach Rot-
terdam als zweitgrofiter europai-
scherSeehafen undistin Deutsch-
land die Nummer eins. Man nennt
ihnauch schnellen Hafen, wasin erster Linie
auf die Hafenbahn zurtckzufuhren ist. Die
Hafenbahn als logistisches Meisterwerk
lasst sich ohne Zahlen nicht beschreiben.
Die urspriinglich 700 Meter lange ,Quai-
bahn“istim Laufe der Jahre schnell auf das
Hundertfache angewachsen. Bereits 1913
konnte die Hafenbahn 226 Kilometer Gleise
aufweisen, 1945 mittlerweile 450 Kilome-
ter. Heute sind es 305 Kilometer, zu denen
sich nochmals 160 Kilometer Anschluss-
gleise privater Untenehmen gesellen.

Mit einer kréaftigen Dampffahne stellt

eine 91 der DB am 22. Mai 1959 im
Hafenbahnhof Kai rechts ihre Ubergabe zu
den Kaianlagen im Baakenhafen zusammen.

) ) !
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Das sehr fein verzweigte Gleisnetz gleicht
einem Blutkreislauf und sorgt flr einen rei-
bungslosen Umlauf, um taglich die zahlrei-
chen Guterwaggons dort hinzubringen, wo
sie gerade benotigt werden.

H Eine Hafenbahn entsteht

Die Stadt Hamburg wollte von Beginn an
keine eigene Eisenbahn betreiben, sondern
lediglich die Gleise im Hafen zur Verfigung
stellen. Erster Betreiber der Hamburger Ha-
fenbahn war daher die Berlin-Hamburger
Eisenbahn-Gesellschaft ab 1866. Der An-
schluss zum Sandtorhafen und Grasbrook-
hafen erfolgte Uber den Berliner Bahnhof.
1872 gesellte sich die KdIn-Mindener Eisen-
bahn-Gesellschaft hinzu. Sie hatte ein Ver-
bindungsgleis vom Venloer Bahnhof zu
einem Teil des Sandtorhafens und zum
Strandhafen. Kurz darauf erschloss sie zu-
satzlich den Baakenhafen.

Uber die Strecke der KdIn-Mindener Eisen-
bahn-Gesellschaft gelangte auch Kohle aus
dem Westen Deutschlands in den Hafen;
Kohle, die zur Versorgung der Dampfschiffe,
Dampfmaschinen und der stetig wachsen-
den Stadt dringend bendtigt wurde.

1880 erfolgte die Ubernahme der Kdin-
Mindener Eisenbahn durch den Staat Preu-
3en und 1884 wurde die Berlin-Hamburger
Bahn Gbernommen. Damit oblag bis 1919
der PreuBlischen Staatsbahn (K.P.E.V.) der
Eisenbahnbetrieb des Hafens. Lediglich die
Gleisinfrastruktur verblieb bei der damali-
gen Hamburgischen Kaiverwaltung. 1920
Ubernahm den Betrieb der Hafenbahn
schlieBlich die neu gegrindete Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft.

1929 entstand ein Gesetz Uber die Grun-
dung einer Hafengemeinschaft zwischen
Hamburg und Preuen zum Bau und Betrieb
von Hafen im hamburgisch-preufiischen Wirt-
schaftsgebiet an der unteren Elbe. Daraufhin
erfolgte 1934 die Griindung der Hamburgisch-
Preuischen Hafengemeinschaft. Die bereits
seit 1845 betriebene Altonaer Hafenbahn
wurde jedoch erst 1950 mit der Hamburger
Hafenbahn vereinigt.

Hl Umschlagmengen

1888 wies der rasch wachsende Hamburger
Hafen einen Gesamtumschlag von 6,3 Mio. t
aus. 1911 beférderte man auf der Hafen-
bahn bereits 4,91 Mio. t Glter aus dem und
3 Mio. t Guter in das Binnenland. 1913 be-
trug der Gesamtumschlag 25,5 Mio. t, aller-
dings nur 19,6 Mio. tim Jahr 1933.

1967 konnte der Hafen 35,4 Mio. t um-
schlagen, davon 11,5 Mio. t Stuckgut. Der
Umschlag an Massengut betrug 23,9 Mio. t.
Der Container spielte mit 0,86 % im Stuck-
gutverkehr noch keine besondere Rolle.

1977 lag der Umschlag bei 51,5 Mio. t; der
Container hatte bereits 26 % Anteil am
Stlickgut. 13 Jahre spater betrug der Contai-
nerumschlag mit 20,3 Mio. t bereits 68,6 %
bei insgesamt 28,6 Mio. t Stlckgut, der Ge-
samtumschlag betrug 61,4 Mio. t.

2003 wurden die 100 Mio. tbeim Gesamt-
umschlag geknackt; exakt waren es 106,3
Mio. t. Der Container beherrschte mit 96,1%
den Stiickgutumschlag. 2013 erreichte der
Hafen mit 139 Mio. t wieder anndhernd die
Gesamtumschlagzahlen aus der Zeit vor
2008, dem Beginn der Bankenkrisen. Der
Containeranteil war mit 98 % dominierend.
Der Massengutumschlagbetrug 42,3 Mio.t.

Die Zahlen verdeutlichen, mit welchen
Mengen an Gutern es der Hafen zu tun hat.
Das setzt eine perfekte Infrastruktur zur Ver-
sorgung der Kaianlagen voraus.

M Die fiinf grofdten Rangierbahnhofe
1867 entstand als erster Rangierbahnhof
(Rbf) der Theerhof am Nordufer des Brook-
torhafens, 1844 folgte Langenfelde, der
1928 vom Rbf Hamburg-Eidelstedt abgeldst
wurde. Beide waren fur Glterwagen aus
dem Norden zustandig. Der Rbf Hamburg-
Rothenburgsort war ab 1842 Anlaufpunkt
fur Wagen aus dem Osten und Berlin.

1890 nahm der Rbf Hamburg-Wilhelms-
burg seinen Betrieb auf und war fir den GuU-
terverkehr Richtung Mitte, Stden und Wes-
ten zustandig. Er fertigte taglich bis zu 4.000
Guterwagenab undbeschaftigte etwa 2.000
Eisenbahner. Das dort ansassige Bahnbe-
triebswerk Hamburg-Wilhelmsburg behei-
matete die Loks firden Rangier-und Zustell-
dienst innerhalb der Hafenbahn, weil ziem-
lich mittig innerhalb des Netzes gelegen.

1897 erdffnete der Harburger Haupt-
bahnhof. Die Niederelbebahn nach Cuxha-
ven begann dort und zweigte in die Elbhafen
und zur Hamburger Hafenbahn ab. Sudlich
des Harburger Personenbahnhofes befand
sich der Rangjerbahnhof, der zusammen
mit Wilhelmsburg zunehmend fir den Gu-
terverkehr Richtung Mitte, Std und in den
Westen verantwortlich war.

Rbf Hamburg-Rothenburgsort war seit
1846 Anlaufpunkt fur Wagen aus dem
Osten. Seit 1902 endet am Rangierbahnhof
dernordliche Teil der Gliterumgehungsbahn
Hamburg, Das 1878 gegriindete Bahnbe-
triebswerk schloss 1972 seine Pforten.

Die Stadt Hamburg erhielt ab 1906 einen
eigenen Guterbahnhof (Hauptglterbahnhof
Hgbf) stidlich des neu errichteten Hauptbahn-
hofes. Erwarin erster Linie fir die Stadtversor-
gung zustandig, weniger flr die Hafen. Den-
noch waren einige noérdliche Kaianlagen an
ihn angeschlossen.
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Im Hafenbereich entstandenim Laufe der
Zeit sechs grofe Hafenbahnhofe mit weite-
ren, untergeordneten Bezirksbahnhofen
oder Kairangiergruppen: Altona, Kai rechts,
Waltershof, Hohe Schaar, Unterelbe und
Hamburg Sid. Letzterer ist der grofite. Er
entstand 1893 als Bahnhof Niedernfelde.
Bereits 1880 lagen dort erste Anschluss-
gleise fur Hafenbecken, seit 1886 konnten
auch Wagen und Wagengruppen sortiert
werden. Von hier aus erreicht man alle Ha-
fenbecken sudlich der Norderelbe. 1969,
nach umfangreichem Umbau, durchliefen
40 % aller im Hafen eingehenden Glterwa-
gen den Bahnhof, den man deshalb auch
Haupthafenbahnhof nannte.

H Nach 1945

Nach dem Zweiten Weltkrieg veranderte
man die Hafenanlagen so, dassanden Kopf-
enden der neu errichteten Schuppen Be-
zirksbahnhofe entstanden, die in der Regel
nur Uber einseitig angebundene Gleise ver-
flgten und als Kopfbahnhof endeten.

Die Ablaufe selbst blieben jedoch unver-
andert: Samtliche fiir den Hafen bestimmte
Wagen wurden zunachst in den funf grolen
Rangierbahnhéfen der DB aus den ankom-
menden GuUterzligen aussortiert und von
dort weiter zu den entsprechenden Hafen-
bahnhéfen gebracht. Dort erfolgte das Sor-
tieren der Wagen flr die angeschlossenen
zahlreichen Bezirksbahnhofe innerhalb des
Hafenbereichs. Jene wiederum sortierten
die Wagen nach Schiffsliegeplatz am Kai
(Komplettladungen) oder stellten die Wagen
jenem Bereich der Stlickguthalle zu, in der
die Schiffsware gesammelt war. Ein Bezirks-
bahnhof konnte aber auch Anschllsse zu
Privatgelande oder Kaianlagen fur Massen-
gutumschlag haben.

Da die Ankunftszeiten der Warensendun-
gen nicht immer mit denen der Schiffe har-
monierten, hatten sowohl die Bezirksbahn-
hofe als auch die Sammelschuppen eine
wichtige Pufferfunktion, denn das Just-in-
time-Prinzip war seinerzeit unbekannt.

B Wagenzustellung 1955

Um den Ablauf auf der Hafenbahn kennen-
zulernen, begleiten wir eine Sendung von
Kisten vom Eintreffen in Hamburg bis zu
ihrer Verladung in das Seeschiff:

Es ist Sommer 1955. In den Abendstun-
den des vorherigen Tages ist im Rbf Ham-
burg-Wilhelmsburgein gedeckterbelgischer
EUROP-Wagen angekommen, durch seine
grune Farbe und die Speichenrader hebt er
sich aus der Masse der braunen Wagen ab.
Die Ladungbestehtaus zehn Kisten Gravier-
maschinen der Firma Deckel aus Minchen
und ist auf dem Weg nach Schweden. Eine
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Darstellung der
Transportwege im Hamburger
Hafen in Abhéangigkeit vom
zur Anlieferung genutzten
Verkehrsmittel und dem
Jjeweils generierten
Frachtaufkommen.

Verteilprinzip der Giliterwagen
vom Rangierbahnhof der
Bundesbahn bis zum Kai
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bzw. Lagerschuppen im
Hamburger Hafen.
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82 hat den Wagen uber den Ablaufberg in
die Richtungsgleise flr den Hafen gedriickt.
Zischend und dampfend setzt sich eine Lok
der Baureihe 94 vor den neu zusammenge-
stellten Zug, der aus mehreren Gruppen fur
Hamburg Sud besteht. Hamburg Sud ist
Haupthafenbahnhof. Eine kurze Fahrt vor-
bei am Spreehafen (ein Binnenhafen) und
der Zug kommt im grofen Hafenbahnhof
Hamburg Sud zum Stehen.

Wir befinden uns nun im Freihafen, also
Zollausland. Wahrend die Wagenpapiere
Uberpraft werden, zuckelt die 94 an uns vor-
bei und setzt sich ans andere Ende des
Zuges. Hier wird der Zug in vier Gruppen fur
die Hafenbahnhdfe aufgeteilt, unser griner
Wagen befindet sich in der Gruppe fiir den
Hafenbahnhof Hamburg Kai rechts. Direkt
hinter unserem Wagen werden die Haken
gelost. Zwei Gruppen bleiben stehen und

werden mit einer anderen Lok in den Be-
zirksbahnhof Rof gebracht, den westlichen
Teil des Hafens. Eine andere Lok wird spater
mitder Kohlbrandfahre Wagen nach Finken-
werder Ubersetzen.

Ruckartig setzt sich unser Zug in Bewe-
gungundfahrtwiederein Stick zurtick, aber
statt nach Siiden wendet er sich, nachdem
er die Briicke Uber den Spreehafen passiert
hat, Richtung Norden.

Parallel zur Hauptstrecke Richtung Ham-
burg Hbf Uberqueren wir die Norderelbe. Die
Norderelbbriicke ist der Endpunkt fiir See-
schiffe, Ostlich der Brlicke verkehren auf der
Elbe nur noch Binnenschiffe. Der Blick ins
Hafengebiet ist gewaltig. Kaum dass man es
genieflen kann, kommt unser Guterzug un-
terhalb der Pfeilerbahn im Freihafengebiet
zum Stehen. Wir befinden uns nunim Hafen-
bahnhof Bahnhof Kairechts, die Einfahrglei-

GRAFIK: SAMMLUNG KAI BRENNEIS
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Festes Zoligiter am Vendoer Bahnbof.

se liegen direkt neben dem Zollzaun. Der
sperrt seit 1888 diesen Bereich ab und wir
befinden uns im Zollausland. Daher muss
man hier immer mit Kontrollen des Zolls
rechnen. Auferdem benétigt man zum Be-
treten und Verlassen des Freihafens einen
Passierschein.

Ziel unseres belgischen Wagens ist der
Schuppen 29 an der Spitze des Kirchenpau-
erkais. Dieser Schuppen wurde wahrend
des Krieges nur wenig beschadigt, und
schnell wieder instandgesetzt. Der Kirchen-
pauerkai gehort zum Bezirk 3 des Hafen-
bahnhofs, die Bezirkslok ist heute eine
87, die hier ihre letzten Tage verbringt.

Teile unseres Zuges werden heute noch
zum Sandtorkai gebracht, dem altesten Teil
des Hamburger Hafens. Wir machen uns
aber in die andere Richtung auf den Weg,

ST, PATLE

Mamburg's  Zollanschlu. || [ ..;1 I

und Eisenbahnonlagen ||
1889,
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Lageplan des
Hamburger
Zollhafens von
1889. Gut zu
erkennen sind die
stattlichen
Dimensionen der
vorhandenen
Lagerhallen.

durch einen groflen Bogen, vorbei an dem

Kohleumschlagplatz mit seinem markanten
DEMAG-Wagenkipper (siehe auch Artikel
»,Massenschlttungen“ab S. 68).

Unser Guterwagen befindet sich nun an
der Spitze. Es ist bald Mittag und wir warten
aufdie Pause der Hafenarbeiter. Rangierzei-
tenam Kaisind viermalam Tag: Morgens vor
Schichtbeginn (7.00 Uhr), mittags wahrend
dergrofRen Pause, nachmittags zum Schicht-
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Die Eisenbahn
ist fur den
Transport ins
ferne Hinterland

GLEISANLAGEN DER HAFENBAHN
DER
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Gleise des Hafenbahnhofs Hamburg Kai rechts mit Anschliissen zu Bezirksbahnhéfen um 1965.

Schematische Lageskizze der einzelnen Bundesbahn-Rangier- sowie Hafen- und Bezirks-
bahnhéfe der Hamburger Hafenbahn und ihrer wichtigsten Verbindungsgleise um 1990.

wechsel und abends zur Pause. Dazwischen
dirfen keine Wagen zugestellt werden, das
wurde die Arbeiten am Kai behindern. Nurin
Ausnahmesituationen kann eine Zustellung
erfolgen: Expressgut oder verspatete Ware.

Nachdem die 87 diverse Wagen an die
anderen Schuppen rangiert hat, sind wir
dran. Mitzweiweiteren Wagen bringt uns die
87 an unseren Schuppen. Mit einem Ruck
offnen sich die Turen, vier Kaiarbeiter mit
ihnren Sackkarren entern den Wagen und
bringen die Kisten in den Schuppen.

Das Schiff ist fur morgen Nachmittag an-
gekundigt, daher werden die Kisten im La-
gerbereich fur die Region Schweden gesam-
melt und gesellen sich zu diversem anderen
Stlckgut und warten nun bis morgen. Wir
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hingegen beschlieen unsere kleine Reise
in einem der Hamburger Kaffeeklappen mit
einem leckeren Feierabendbier.

Il 100 Jahre Hafenbahn

1966 zum einhundertjahrigen Bestehen
der Hafenbahn waren 1,3 Millionen Guter-
wagen unterwegs, 50 Rangjerlokomotiven
sowie 1000 Bedienstete der Deutschen
Bundesbahn sorgten fur den Ablauf des Ha-
fenumschlages. Uberall, wo Seeschiffe ihre
Guterladen oder loschen, istauch ein Bahn-
gleis vorhanden. Kein Kaischuppen oder
Kuhlhaus, kein Getreidesilo, kein Mineralol-
Tanklager oder keine Spezialanlage istohne
einen Bahnanschluss.

DarUber hinaus besitzen Uber 300 Indus-
triebetriebe, die im Hafengebiet ansassig
sind, einen Gleisanschluss, teils sogar mit
eigenen Werkslokomotiven.

An den 68 Hamburger Hafenschuppen
koénnen gleichzeitig tGber 300 Seeschiffe ab-
gefertigt werden, taglich werden 100.000
Tonnen Guter umgeschlagen.

H Hafenbahn im Wandel

Mit dem Aufkommen der Container ab Ende
der 1960er-Jahre veranderten sich auch die
Warenstrome im Hafen Hamburg. Weil nun
weniger loses Stuckgut gelagert und zum
Schiff geliefert werden musste, standen
erste Umschlaghallen ab den 1970er-Jah-
ren leer und wurden abgerissen. An ihre
Stelle traten erste Flachen fir Container. Al-
lerdings wurden diese nicht nur verladen
und versandt, sondern teils auch erst im
Hafen mit losem (Sammel-)Stlckgut gefullt.

Nach der schrittweisen Er6ffung des auf
der griinen Wiese neu errichteten Rangier-
bahnhofes Maschen zwischen Mai 1977
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Der Hafen
Altona besaf3
wegen seiner

_ Fischerei einen
| besonders

) schnellen

: Giiterumschlag,
# so auch einen
Eilgiiterbahnhof
8§ in Form eines
Kopfbahnhofes,
- wie die

= Aufnahme von
1925 zeigt.

und Oktober 1980 wurden die sudlich, west-
lich und 6stlich nach Hamburg kommenden
Guterwagen bereits vor den Toren Ham-
burgs im nun gréBten Rbf Deutschlands ab-
gefangen und vorsortiert. Die alten Rangier-
bahnhdfe wurden zum Teil zu Knotenbahn-
hofen herabgestuft und sind heute sogar
groftenteils stillgelegt.

Die vor dem Zweiten Weltkrieg geplante
zweite Bahnverbindung westlich Uber die
Elbe wurde bis heute nicht realisiert, damit
bleibt die Bahnstrecke durch Wilhelmsburg
mit ihren beiden Elbarmbriicken die einzige
Bahnverbindung flir Zlige aus Suden.

H Hafenbahn heute

Seit 2008 hat die Hamburg Port Authority
(HPA) die Pflichten der Stadt Hamburg tber-
nommen und sorgt fur die Gleisinfrastruktur
der Hafenbahn. Durch kraftige Investitionen
verbesserte sie deutlich das in die Jahre ge-
kommene Schienennetz. Weiterhin stelltdie
Hafenbahn nur das Streckennetz innerhalb
des Hafens zur Verflgung, den Zugbetrieb
Ubernehmen Dritte. Neben der DB AG, die
die meisten anfallenden Rangier- und einen
grofRen Teil der Fahrleistungen Gbernimmt,
sind weitere 112 Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen auf den Gleisen der Hafenbahn
zugelassen, die vor allem mit Container-
ganz- und Spezialziigen deutschland- und
europaweit unterwegs sind. Sie gelangen
mit ihren kompletten Zigen auch direkt zu
den Umschlagorten innerhalb des Hafenge-
landes. Die Hafenbahn unterhalt hingegen
in ihrem technischen Betrieb lediglich einen

Im April 1926 geht es im Eilgutbahnhof in Altona wieder mal besonders geschéftig zu. Es gilt,
die frisch gefangenen und gekiihlten Heringe fiir den Schnelltransport per Bahn zu verladen.

kleinen Fahrzeugpark fir Bau- und Instand-
haltungszwecke.

Die heutige Ausdehnung des Hafenbahn-
Netzes reicht von der Peute im Osten bis
zum Gelande der Airbus Deutschland GmbH
auf Finkenwerder im Westen und im Stden
bis zum Lotsekai in Hamburg-Harburg. Das
Netz unterteiltsich in zwei Halften: Hamburg
Hafen Ost und Hamburg Hafen West.

Der Ostliche Teil umfasst alle Kaianlagen,
die von den Bahnhofen Hohe Schaar und
Hamburg Sid erreicht werden und um-
schliefit westlich und nérdlich Wilhelms-
burg. In Hamburg Stid werden auch Rangier-



arbeiten durchgefuhrt,denndieser Bahnhof
bedientin erster Linie die Hafen an der Nor-
derelbe, die fur den Stlickgutumschlag aus-
gestattet sind. Am O'Swaldkai werden
zudem Autos auf RoRo-Schiffe fur den Ex-
port verladen und als Importware treffen
dort mit Kuhlschiffen Sudfriichte ein, vor
allem Bananen, in Kisten verpackt und auf
Palletten aufgeschichtet, die nach wie vor
herkdbmmlich mit Kranen und Gabelstapler
umgeschlagen werden.

Im Bahnhof Hohe Schaar werden Ganzzu-
ge mitden Massengutern Getreide, Kaliund
vor allem Mineral6lprodukten zwischenge-
parkt, bevor sie zu den Kaianlagen bezie-
hungsweise ins Hinterland gelangen. Ran-
giert bzw. umgesetzt werden dort nur die
Lokomotiven derabholenden und zustellen-
den Bahnen, denn dieser Bahnhof ist Be-
ginn bzw. Ende des Fahrleitungsnetzes. Die
Hafenbahn auf den urspringlichen Kaianla-

FOTOS (2): WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

gen nordlich der Norderelbe besteht weitge-
hend nicht mehr, da hier die kleinen Hafen-
becken aufgegeben wurden und die Kaian-
lagen stadtisch bebaut sind.

Im Hafen West steht die Containerverla-
dung im Mittelpunkt. Er ist bei Hamburg-
Hausbruch an die Unterelbebahn ange-
schlossen, von der aus tber den Bahnhof
Hamburg-Harburg Anschluss zur Nord-Std-
Bahnverbindung besteht. Die Bahnhdéfe Alte
Suderelbe, eréffnet 1995, und Waltershof
bilden als Kern ein zusammenhangendes
Konstrukt, obwohl Alte Stderelbe als sld-
lich vorgelagerter Bahnhof auch Ausgangs-
punkt fur den Bahnhof Hansaport mit Con-
tainerverladung, die Erz- und Kohleverla-
dung im Sandauhafen sowie den Bahnhof
Muhlenwerda mit Aufstellgleisen fur weitere
Containerzlige ist. Zusatzlich werden Erzzi-
ge in Richtung Salzgitter und Eisenhutten-
stadt im Bf Alte Stderelbe abgewickelt.

DIE HAMBURGER KAFFEEKLAPPE

Is Volkskaffeehalle oder umgangssprach-

lich Kaffeeklappe wurden seit Mitte des
19. Jahrhunderts einfache Speiselokale fir
Arbeiter bezeichnet, in denen keine alkoholi-
schen Getranke ausgeschenkt wurden. Die
Einfuhrung der Volkskaffeehallen ging auf Be-
muhen von Londoner Unternehmern zuriick,
den Alkoholismus und vor allem den Konsum
von Schnaps ihrer Lohnempfanger zu be-
kampfen. In vielen europaischen Grofstadten
entstanden diese neuen Verpflegungsstatten.
Im Hamburger Freihafen durften sich wegen
des Zollausschlussgebiets keine Gaststatten
ansiedeln. Der Hafen selbst war von der Stadt

durch Hafen und Kanale allzu sehr abgetrennt,
um in der Mittagspause die Gastwirtschaften
schnell zu erreichen. So eroffnete 1887 die
erste Speise- und Kaffee-Halle. Sie war ausge-
legt fur bis zu 2.400 Arbeiter, die gleichzeitig
Mittags essen konnten. Neben preiswerten
warmen Speisen wurde vor allem Kaffee ange-
boten, da Londoner Erfahrungen gezeigt hat-
ten, dass dieses Getrank Arbeiter konzentrier-
ter und leistungsfahiger machte. Kapitane,
hohe Angestellte und Beamte erhielten auch
Wein. Schnaps war grundsatzlich verboten,
wahrend man leichtes Bier gestattete. 1888
gabesin 28 deutschen Stadten solche Hallen.

Waltershof ist zusammen mit Alte Stider-
elbe Europas groRter Containerbahnhof
und bietet auch Anschluss zum Petroleum-
hafen etwas nordlich.

Etwa 880 Weichen (1991 waren es noch
2.500) und 61 Eisenbahnbricken (1991
waren es 80) flihren die heutige Hafenbahn
Uber ein verasteltes Geflecht von Hafenbe-
cken und WasserstraRen.

Etwa 5.000 Guterwagen werden heute
pro Tag umgeschlagen, das sind rund 200
Zige, davon allein 125 Containerzuge. Im
Jahr gesehen erzielt die Bahn im Gesamt-
transportaufkommen des Hamburger Ha-
fens an Land einen Anteil von 30 %. 2013
wurden 2,1 Millionen Standardcontainer
bewegt. Mit 12 % Anteil am gesamten Schie-
nenglterverkehr in Deutschland setzt sich
der Hamburger Hafen deutlich an die Spitze
aller GUterstandorte. []

Kai Brenneis, Markus Tiedtke

Mit einer mobilen Rangierwinde hat man
1956 Wagen zur Beladung zum Kran
. vor der Schuppenrampe gezogen.

Im Zuge des Wiederaufbaus nach
dem Krieg raumte man jetzt Bahn
und Lkw mehr Platz am Kai ein.

ARBEITSZEITEN

In zwei Schichten wurde von 6 - 23 Uhr ge-
arbeitet. Die Guterwagen stellte die Bahn
um 6.00 Uhr, in den Arbeitspausen mittags
11-11.30 Uhrund 14.45-15.15 Uhr sowie
ab 19.00 Uhrinnerhalbeiner halben Stunde
zu bzw. holte sie ab. Die Warenanlieferung
per Fuhrwerk oder Lkw zum Schuppen oder
direkt zum Schiff erfolgte grundsatzlich zwi-
schen 6und 17 Uhr, spatere Anlieferung war
nur in Ausnahmefallen gewunscht. War der
Termindruck wegen Verspatung besonders
grof3, wurde auch nachts durchgearbeitet.
Nasseempfindliche Guter verlud man in
einem Rutsch, auch nachts.

ModellEisenBahner SPEZIAL
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B HAFEN UND BAHN

Binnenhifen sind seit Jahrhunderten Logistikzentren

Funktion und Ausstattung eines Binnenhafens ist vergleichbar mit einem Seehafen,
allerdings ist alles ein paar Nummern kleiner. Oft hat eine grof3ere Stadt ihre Héfen an
verschiedenen Standorten verteilt, was meistens historisch bedingt ist.

Provinz-Drehscheibe



Der Kohleumschlag wie hier im
Berliner Westhafen 1941 war liber
lange Zeit ein wichtiger Teil eines
Binnenhafens, denn die Kohle als
Brennstoff blieb fiir Heizanlagen
unentbehrlich bis zur allmahlichen
Ablésung ab den 1960er-Jahren
durch Ol und Gas.

Der Frachthafen in |
Wiirzburg ist 1959 wenig |

besucht. Die Einfahrt zum

Binnenhafen liegt wie iiblich [}
zum Schutz der Schiffe vor §
eventuellem Eisgang oder :

Treibgut stromabwarts.

FOTO: ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

ie groten Handelsstrome verlau-
fen seit der Antike tUber das Was-
ser. Dazu gehéren auch schiffbare
FlUsse. Erst mit Beginn des Eisen-
bahnzeitalters entstanden auch an Land
neue, leistungsfahige Laufwege fir den Wa-
rentransport, denn nach dem Untergang
des R6mischen Reiches und dem Verfall der
réomischen Verkehrswege waren die Land-
wege flr Kaufleute nicht nurin Deutschland
eherabenteuerlich und mitvielen Zéllen be-
legt. Doch der Hafen als Dreh- und Angel-
punkt verlor seine Bedeutung nicht, im Ge-
genteil, die Warenstrdme nahmen mit dem
Verlauf der Industriellen Revolution und
dem Warenhunger der Industrie und wach-
sender Grof3stadte stetig zu. Die alten Hafen
wurden aus- oder komplett neu gebaut.
Stadte wie Dresden oder Magdeburg,
beide an der Elbe gelegen, sowie Karlsruhe
oder Koln, am Rhein gelegen, wurden seit
ihrer Griindung in erster Linie Uber ihre Flls-
se mit Waren versorgt. Sie kamen friiher
haufig auch von anderen Binnenhafen.
Heute dagegen spielt eher die Anbindungan
die Seehafen eine grofRe Rolle, um als Bin-
nenlandhafen im globalen Giterverkehr
auch prasent sein zu kdnnen.
M Handelshafen Koln
KoIn, gegrindet von den Romern, hat mit
dem machtigen Rhein einen idealen Trans-
portweg von Nord nach Stid und umgekehrt.
Als Hansestadt erhielt Kln am 7. Mai 1259
durch Erzbischof Konrad von Hochstaden
das Stapelrecht. Alle Waren, die Uber den
Wasser- oder den Landweg nach Koln

kamen, mussten fur drei Tage in K6In zum
Vorverkauf angeboten werden - ein Han-
delsvorteil gegenlberanderen Stadten, den
auch Hamburg lange genoss. Jedes Han-
delsschiff musste in Koln haltmachen, ent-
sprechend rege war das Treiben an der lan-
gen Rheinmauer. Weitere Hafen in Nachbar-
stadten wurden nicht geduldet.

Ein Hafenbecken gab es nicht. Die Schiffe
lagen im Strom am Ufer festgebunden und
nur durch massive Pfahle im Wasser vor Eis-
gang im Winter geschutzt. Erst nach einem
verheerenden Hochwasser mit machtigem
Eisgang im Februar 1784, bei dem grofRe
Teile des Hafens und die Schwimmbrlcke
sowie die benachbarten Stadte Deutz und
Muhlheim zerstort wurden, entstand zu Be-
ginn des 19. Jahrhunderts ein schiitzendes
Hafenbecken, das nach nochmaligem
Umbau ab 1898 zum neuen Handelshafen
mit Bahnanschluss und Zollgebiet wurde.
Ablaufe und Ausstattung innerhalb des Ha-
fens waren wie in Hamburg, nur erheblich
kleiner gehalten und fir KéIn und seine na-
here Umgebung ausgelegt.

Durch Eingemeindungen und weitere
Hafenneubauten besafd Koéln nach dem
Zweiten Weltkrieg eine Zeit lang bis zu sechs
Flusshafen gleichzeitig und ist auch heute
noch nach Duisburg die zweitgrofite deut-
sche Hafenstadtim Binnenland, in der2008
insgesamt 10,2 Mio. Tonnen Guter umge-
schlagen wurden, bei denen die Mineraldl-
erzeugnisse mit 5,3 Mio. Tonnen dominier-
ten, gefolgt von 2,1 Mio. Tonnen chemischer
Erzeugnisse.
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B HAFEN UND BAHN

M Industriehafen Koéln-Godorf

Den beginnenden gewaltigen Kohleum-
schlag ab Mitte des 19. Jahrhunderts konn-
te man in keinem stadtischen Frachthafen
bewaltigen. Es entstanden neue Hafen
meist weitauflerhalb der Stadt. Die Kohleex-
porthafen Duisburg Ruhrort oder Cosel in
Schlesien hatten gleich mehrere Kaianla-

Der Kohleumschlag in Duisburg Ruhrort ist heute nicht mehr vom Export, sondern vom Import

gen mit groRzlgigen Gleisanlagen fur den
Kohleumschlag. In Wesseling im sudlichen
Landkreis von Koéin erdffnete man 1901
ebenfalls einen neuen Umschlagplatz fur
Braunkohle. Es gab ein langes Hafenbecken
mit grolen Kohlelagerplatzen auf dem Kai
und mehreren Kranen furdenUmschlagvon
der Bahn aufs Schiff; auch im Strom lagen

aus Ubersee gepragt. Moderne Bagger sorgen am alten Kai fiir den Umschlag vom Schiff.

an der Flussufermauer weitere Schiffe. Aus
dem Aachener Raum brachte die Bahn
Kohle und Bleierze, aus dem Siegerland
Erze.

1960 zum Rheinhafen Godorf umbe-
nannt, bemachtigte sich in den 1960er-Jah-
ren die inzwischen in Godorf ansassige
GroRraffinerie und -chemie des Hafens und
machte ihn zum inzwischen gréBten Olbin-
nenhafen, der auf weiteren Ausbau wartet.
H Hafenbahn heute
Mit dem Zeitalter des Containers hat sich
wie im Seehafen die klassische Stuckgut-
verladung in den Binnenfrachthafen schnell
Uberholt. Doch im Gegensatz zum Seehafen
bestimmen Fluss und Kanal die maximale
Schiffsbreite und -lange, so dass die im
20. Jahrhundert neu gebauten Hafenbe-
cken auch flr die modernen grofRen Schub-
verbande ausreichen und lediglich auf dem
Kai die neuartigen Containerumschlagplat-
ze anzulegen waren.

Die aus der Historie gewachsenen klassi-
schen Stadthafen haben sich heute invielen
Fallen zurteuren Wohnmeile mit Uferprome-
nade verwandelt.

Die Leistungsfahigkeit eines Binnenha-
fens ist natlrlich von seiner Infrastruktur

4 Nordhafen
% 5 Elevator und Getreidespeicher
! 6 Mechanischer Kohlekipper

1 '_.,.

9 Elektrischer Kohlekipper

10 Neue Verladeanlage

11 Schiffswerft

12 Schleuse | (Rhein-Herne-Kanal) =
13 Schleuse Il (Rhein-Herne-Kanal)
14 Umschlagufer

16 Erzverladung der Hiitte Phonix

/ 7 Hydraulischer Kohlekipper 15 StraBenbriicke Ruhrort-Homburg i
7 8 Durchstich
A £ i

.I.:f::-.. ". %.

Die Karte zeigt einen Ausschnitt der Rheinhéfen in Duisburg. Der Hafen in Ruhrort war von Beginn an gepragt vom Kohle- und Erzumschlag.

/- Hochfeld

G All ML Neudort
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Der Rheinhafen in Karlsruhe
ist im April 1901 auBerhalb
des Flussbetts als einer der
modernsten seiner Art in
Betrieb gegangen. Sechs
Krane, zwei elektrische

:' chiebebitimg

Schiebebiihnen zum
Versetzen von Giiterwagen,
ein Getreidehaus und zwei
Kohleumschlagplatze mit
Hochbahn pragten ihn.

a Speicher

Viele Binnenhafen sind
uberregionale Player

b Bchuppen

¢ Lokomotivschuppen

k Kohlenkipper

B, Gleisgruppe fiir Becken 1
und Westseite des Dek-
kens 2

By desgl. fiir Becken 3 und
Ostseite des Beckens 2

B; desg). fiir Becken 4

und Anbindung an Auto- und Eisenbahn ab-
hangig. Die Hafenzlige werden in groflen
Rangierbahnhéfen der Eisenbahn in Stadt-
nahe zusammengestellt bzw. haben dort
ihren Ausgangspunkt. Im Binnenhafen
selbst liegen in der Regel nur die notwen-
digsten Gleise fir den GUterumschlag.

Dalndustriezentrenaucham Kanalliegen
konnen und groRe Werke wie BASF oder
Bayer am Rhein ihre eigenen Hafen betrei-
ben, verteilt sich der gesamte Warenfluss
aufviele Hafen. Dennoch kristallisieren sich
einige Hafen als zentrale Drehscheiben fur
den Hinterland- und internationalen Verkehr
heraus. Im letzten Fall spielt dabei die Eisen-
bahn eine grofere Rolle im Transport Gber
Land als der Lkw.

Die Launen der Natur mit wechselnden
Wasserstanden und Hochwasser behindern
gelegentlich die Schifffahrt. Bei Niedrigwas-
ser kdonnen die Schiffe nurteilweise beladen
werden, damit sie nicht zu tief im Wasser
liegen. Ab einer bestimmten Hochwasser-
marke muss die Geschwindigkeit der Schif-
fe auf dem Fluss gedrosselt werden, damit
die vom Schiff verursachten Wellen keine
Schaden am Uferrand verursachen kdnnen.
Ist starker Eisgang auf dem Fluss, ruht der
Verkehr. In all diesen Fallen springt die Ei-
senbahn als Massenguttransporteur ent-
lang des Flusses ein, verteuert aber die
Transportkosten. [ Markus Tiedtke >

M desgl. fiir Massengiiter
L II und III Bezirksbahnhof

Der 1925 komplett

neu entstandene

Handelshafen Kéin-Niehl

bestand urspriinglich >
aus vier Hafenbecken
mit vielen Lagerhdusern
und sollte den beengten
Rheinauhafen an der
Altstadt irgendwann
ablésen. Zu jeder
Kaianlage gab es einen
Eisenbahnanschluss.
Heute werden hier
Container umge-
schlagen.

Jul} an der

An.

ahof Merhelm

Vorschiebeb?

derRrein
ZEICHNUNGEN (2): SAMMLUNG UND KOLORIERUNG MARKUS TIEDTKE
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B HAFEN UND BAHN

FLUSSHAFEN ALS HANDELSPLATZ

FOTO: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

FOTO: FELTEN/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Koln war jahrhundertelang ein Flusshafen ohne eigenes Hafenbecken.
Die Schiffe lagen im Strom. Das Foto von 1894 zeigt im Hintergrund
die Eisenbahnbriicke, davor die Schiffsbriicke fiir den Straflenverkehr.

FOTO: SAMMLUNG ROBERT RESCHKA

Unterhalb der Briihlschen Terrasse wird 1934 auf der Elbe ein
Linienschiff in Dresden mit Eilgut am Flussuferhafen beladen.

FOTO: SCHAARSCHUCH/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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INDUSTRIEHAFEN WESSELING, HEUTE KOLN-GODORF

1901 eréffnete

/d man in

Wesseling

' y ( einen reinen

4 Schiittguthafen
’//" fiir Kohle und

i f E A Y N e G it Erze vor den
R !ﬂ‘l{' -wag‘w. —— - ity bt AP “m

> 4 Toren K()'I.ns. Er
= 2 P W o : e ‘ bekam ein
e AT o R | Becken mit
U REEERGRE N B g o — grofem
: " Kohlelager an
Land.

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Heute dient der
zu Godorf

! umbenannte
Hafen gréBten-
teils dem
Olumschlag fiir
die angren-
zende Shell-
Raffinerie. Eine
dringende
Hafener-

{ weiterung ist in
Planung.

FOTO: ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

[ X i1 3 ) : . % .
Mehrere fest platzierte Drehkréne befiillen
am Rheinufer im Strom liegende Schiffe.

FOTO: HAFEN UND GUTERVERKEHR KOLN AG
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B LOKOMOTIVEN

Lokomotiven im Hamburger Hafen

Ohne starke Lokomotiven gelingt in einem Hafen kein Rangierbetrieb.
Bewdhrte Maschinen bleiben in der Regel lange Jahre im Einsatz.

T — At e o ’ e R . v . —~o
Die Rangierlok 87 006 ist 1938 mit einer Garnitur offener Wagen im Gleisfeld des Hamburger Oberhafens unterwegs. Die Kréne dienen
dem Umschlag von Kohle. Dieser Bereich gehérte nie zum zollfreien Hafenbereich und betriebstechnisch zum Hauptgiiterbahnhof Hamburg.

KRAFTPAKETE am
Wasser

ModellEisenBahner SPEZIAL



er Betreiber der Hamburger Hafen-

bahn unterhalt keine eigenen Loko-

motiven und Fahrzeuge. Lediglich

zur Unterhaltung des eigenen Stre-
ckennetzes halt die Hafenbahn eine kleine
Anzahl von Spezialfahrzeugen vor.

Den Verschub der zahlreichen Giterwa-
gen zu den Hafenumschlagplatzen Uber-
nehmen Lokomotiven der jeweiligen Ver-
kehrspartner, mit denen die Hafenbahn
einen exklusiven Vertrag abgeschlossen
hat. Das war in der Grinderzeit der Eisen-
bahn die Hamburg-Berliner Eisenbahn, ge-
folgt von der Preufischen Staatsbahn nach
der Ubernahme vieler Privatbahnen. Mit
Ende des Kaiserreichs tbernahm nachihrer

LONDON

FOTO: ARCHIV DER EISENBAHN:

. ‘r i
74 936 vom Bw Hamburg-Altona rangiert 1955 im Fischereihafen Altona. Die Scheibe mit
dem K vor der in Fahrtrichtung rechten Loklaterne zeichnet sie als Kailok fiir den Hafen aus.

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Sl e i . SR Lo e 5
92 718 vom Bw Wilhelmsburg hilft beim Wiederaufbau der zerstorten Kaianlagen im Hafen.
Hinter der Lok ist ein Schwimmkran beim Be- und Entladen eines Schiffes zu sehen.

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

W g ¢ ' - : g o
Eine 94 rangiert 1952 am Kranhéft an der Spitze des Asiakais. Im Hintergrund rechts ist
das Wahrzeichen der Stadt zu sehen: Die St.-Michaelis-Kirche, besser bekannt als Michel.
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B LOKOMOTIVEN

\\ '

Mit Hilfe der in einem Geschirr am Bauch zu tragenden Fnkfernsteuerung steuert am 3. S pembr 2008 der nunmehr ohne zusétzlichen

o

e

Rangierer arbeitende Lokrangierfiihrer die unbesetzte 295 027 mit Automatikkupplung im Containerbahnhof am Tollerort.

TYPISCHE HAFEN-LOKOMOTIVEN IN HAMBURG

Dampfloks der Epochen I-IV

= T3 bzw. BR 89.7 (Achsfolge: C, Lange Uber Puffer: 8.300 mm)

Die ab 1882 gebaute Type entwickelte sich zur Universal-Rangierlok
ihrer Zeit und war in Hamburg bis Anfang der 1950er-Jahre im Einsatz.
= T12 bzw. BR 74 (Achsfolge: 1'C h2t, LGP: 12.100 mm)

1925 ubernahm die Reichsbahn insgesamt 899 Lokomotiven. Nur
eine Lokomotive war im Bw Wilhelmsburg beheimatet, die anderen
Lokomotiven waren seit 1909 hauptsachlich im Bw Altona und ka-
men mit Ubergabeziigen aus dem Rbf Langenfeld bzw. Eidelstedt in
den Hafen. Die BR 74 verblieb bis 1962 in Hamburg.

= T13 bzw. BR 92 (Achsfolge: D n2t, Lange Uber Puffer: 11.100 mm)
In den Jahren von 1910 bis 1916 wurden insgesamt 512 davon fur
die PreuBische Staatseisenbahn von verschiedenen Herstellern ge-
baut. Zehn Lokomotiven waren im Bw Wilhelmsburg bis Mitte der
1950er-Jahre beheimatet.

= T14.1 bzw. BR 93.5 (Achsfolge: 1'D1"h2t, LUP 14.500 mm)
Zwischen 1918 und 1924 sind insgesamt 729 Fahrzeuge beschafft
worden. Bis zu 18 Lokomotiven gleichzeitig waren im Bw Wilhelms-
burg bis 1967 beheimatet.

= T16.1 bzw. BR 94.5-17 (Achsfolge: E h2t, LiP: 12.600 mm)
Kraftige Lok fir Ubergabeziige und Rangierarbeiten. Zwischen 1913
und 1924 wurden insgesamt 1236 Lokomotiven gebaut. Im Bw Wil-
helmsburg waren bis zu 53 Lokomotiven gleichzeitig beheimatet. Sie
blieben bis 1972 als letzte Dampf-Rangierloks im Hafeneinsatz.

= BR 87 (Achsfolge: E h2t, Lange uber Puffer: 13.300 mm)

87001 bis 87 016 wurden speziell fur den Einsatz auf den engen
Gleisbégen der Hamburger Hafenbahn mit Luttermdllerantrieb entwi-
ckelt. Sie trugen ab 1927 die Hauptlast der Rangjerarbeiten im Hafen
und waren in Wilhelmsburg stationiert. Die 87 002 und die 87 015
wurden als letzte ihrer Gattung im Marz 1956 ausgemustert.

ModellEisenBahner SPEZIAL

= BR 82 (Achsfolge: E h2t, Lange uber Puffer: 14.080 mm)

Ab 1951 als Nachfolgerin der BR 87 gedacht, waren bis zu 14 Loks
gleichzeitig im Bw Wilhelmsburg, kamen 1967 nach Rothenburgsort
und wurden dann dort 1968 komplett ausgemustert. Die Lok sollte
auch die BR 94 ersetzen, wurde aber von dieser uberlebt.

Dieselloks der Epochen IlI-IV (1960 bis 1989)

=V 60/260/360 (Achsfolge: C, Lange Uber Puffer: 10.450 mm)

Ab 1960 im Hafeneinsatz, verdrangte die V60 nach und nach die BR 82
und 94. Die Lok war von Beginn an mit Rangjerfunk ausgestattet.
Wurde 1987 als Kleinlok 360 fuir Kleinlokbediener eingestuft. Bis zu
17 Lokomotiven waren im Bw Wilhelmsburg beheimatet.

® 261/361 (Achsfolge: C, Lange Uber Puffer: 10.450 mm)
Schwerere V 60. Das Bw Wilhelmsburg beheimatete bis zu 29 Loko-
motiven. Sie wurden 1987 als BR 361 fur Kleinlokbediener eingestuft.
=V 90/290 (Achsfolge: B"B~, Lange Uber Puffer: 14.000 mm)
Baujahre 1964-1974. Ab 1968 mit bis zu 46 Loks im Bw Wilhelms-
burg beheimatet. Die Hamburger Loks waren von Beginn an alle mit
Rangierfunk und automatischer Kupplung ausgestattet.

Dieselloks der Epochen V-VI (1990 bis heute)

= 290/296 (siehe V 90)

Diesellokomotiven mit Funkfernsteuerung (Bergfunk) ausgestattet.

= 291/295 (siehe V 90)

Urspriinglich als V 90 P bezeichnet, erhielt die 291 als 295 inzwi-
schen Funkfernsteuerung und automatische Rangierkupplungen.

= 360/364 (siche V 60)

Ab 1990 als 364 mit Funkfernsteuerung flr Rangierer ausgestattet.
= 361/365 (siehe 261)

Ab 1987 als 365 mit Funkfernsteuerung fir Rangierer ausgestattet.

FOTO: HAMBURGER HAFEN UND LOGISTIK AG



Grindung die Deutsche Reichsbahn den
VerkehrsablaufaufderHafenbahn.Ab 1950
war es die staatliche Deutsche Bundesbahn
und seit 1994 die DB AG.

Durch die zentrale Lage im Schienennetz
kristallisierte sich schnell das Bahnbetriebs-
werk (Bw) Hamburg-Wilhelmsburg als Hei-
mat fUr die Hafenbahnlokomotiven heraus.
Das Bw wurde im Zuge der Errichtung des
Rangjerbahnhofes 1889/1890 gebaut.
Hamburg-Wilhelmsburg bekam durch das
immer grofler werdende Eisenbahnnetz im
Hafen ein eigenes Rangierlok-Bw. Bereits
1892 erstellte man einen zwolfstandigen
Ringlokschuppen, bis 1925 kamen weitere
13 Stande hinzu. Am 24. September 1967
endete die Dampflokzeit im Bw Wilhelms-
burg, die verbliebenen Loks der BR 82 und
94 kamen zum Bw Rothenburgsort.

Ein Brand, mutwillig herbeigefihrt, zer-
storte 1994 den Ringlokschuppen und be-
siegelte das Schicksal von Wilhelmsburg.
Heute ist vom Bw und dem Rangierbahnhof
nicht mehr viel Ubrig geblieben. Ganz ver-
schwunden sind die fir die Hafenbahn einst
wichtigen Bahnbetriebswerke Rothenburgs-
ort und Harburg, wahrend im Nordosten
Hamburgs das Bw Eidelstedt mit Ringlok-
schuppen, Drehscheibe und moderner
Triebwagenhalle in Betrieb ist.

Heute stehen die im Hafen eingesetzten
Lokomotiven auf den zahlreichen Rangjer-
bahnhofen verteilt einsatzbereit. Ein zentra-
les Bw, wie es Wilhelmsburg war, gibt es im
Gleisnetz der Hafenbahn nicht mehr, diese
Funktion hat der Betriebshof Maschen sud-
lich von Hamburg Glbernommen.

M Lokomotiven auf der Hafenbahn

Die Dampflok beherrschte Jahrzehnte lang
das Geschehen im Hamburger Hafen, bis
sie von Diesellokomotiven abgeldst wurde.
Rangierfunk ab den 1950er-Jahren, auto-
matische Kupplungen ab 1968 sowie Funk-
fernsteuerungen ab 1987 erleichtern inzwi-
schen die Rangierarbeiten und sparen den
klassischen Lokfuhrer ein.

Ein komplett mit Oberleitung ausgestatte-
tes Schienennetzistim Hafen nicht moglich,
daam Kai Fahrleitungen die Bewegungsfrei-
heit der Krane beeintrachtigen und beim
Verladen grundsétzlich storen wurden.

Im Hafen von Hamburg-Altona stattete
man die Verbindungsbahn zwischen Bahn-
hof und Hafenaufstellgleisen schon friih mit
einer Oberleitung aus, dennoch existierteim
Hafen selbst keine Oberleitung. Dadurch
mussten jedoch stets zwei verschiedene
Fahrzeugarten vorgehalten werden. 1955
gab man die Doppellésung zugunsten einer
komplett stromlosen Lésung auf.

V DER EISENBAHNSTIFTUNG

FOTO: R. FELL/AI

Die V 60 bzw. 260 und ihre schwerere Schwesterlok 261 sind deutschlandweit die Universal-
rangierloks der DB geworden. 261 710 rangiert am 24. April 1975 im Hamburger Oberhafen.

ER EISENBAHNSTIFTUNG

Die V 90 bzw. 290 ist seit 1964 in Hamburg im Einsatz und hat schon friih eine automatische
Rangierkupplung erhalten. Die am 10. Juni 1968 im Rangierbahnhof Wilhelmsburg aufgenom-
mene Lok tréagt trotz angebrochenem UIC-Zeitalter noch ihre urspriingliche Benummerung.

M Logistik im Hamburger Hafen heute

Heute gelangen mit der Zustellung von
Ganzzugen auch Privatbahnlokomotiven
unterschiedlicher Gattungen auf die Ham-
burger Hafenbahn. Den eigentlichen Ran-
gierbetrieb und das Zustellen zu den Kaian-
lagen erledigt aber weiterhin grofitenteils

Kaianlagenvondenverschiedenen Rangier-
bzw. Sammelbahnhofen aus, die auch die
Ausgangspunkte zu den Zielbahnhéfen im
Hinterland oder international sind. Moderne
Rangierloks wie die Gravita gesellen sich zu
bewahrter Technik aus der Epoche I, aller-
dings wurde letztere zwischenzeitlich auch
modifiziert. [ ] Markus Tiedtke

die DBAG. Versorgt werden die zahlreichen

DER WEG DER HHLA ZUM HAFENRANGIERER

Als Unternehmen des Hamburger Hafens griindete die Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) fur den Zulieferdienst auf Hamburgs Strafen 1974 die Lkw-Spedition CTD, die in-
zwischen europaweit unterwegs ist. 1991 folgte die Tochter Metrans Rail, um auf diesem
Wege im lukrativen, internationalen Eisenbahn-Transportgeschaft mitmischen zu kénnen.
Es entstanden feste Bahnverbindungen mit den Hafen in Hamburg, Bremerhaven und Rot-
terdam sowie in die Schweiz.

Ein Jahr spater folgte Polzug Intermodal, um Osteuropa fiir die nordeuropaischen Container-
hafen attraktiv zu gestalten. In Polen bedient das Unternehmen Gber sein Hub-Terminalin Posen
die wichtigsten Wirtschaftszentren, in Tschechien in Prag und Trebova und in der Slowakei in
Bunajska. Inzwischen befinden sich tiber 260 Lokomotiven verschiedenster Arten im Gesamt-
firmenbesitz der HHLA.

Im Hamburger Hafen begann am 1. Oktober 2013 die Metrans Rail (Deutschland) erst-
mals mit einigen Rangijertatigkeiten ihrer in Deutschland und der Schweiz vermarkteten
Metrans-Zlge und bewegt im Hafen unter anderen Zuge mit Mineraldl, Baustoffen oder
Getreide. Bei freier Kapazitat werden auch Dienstleistungen fur andere Unternehmen an-
geboten. Damit ist die HHLA nun indirekt zum Hafenbahner geworden.
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BUCHER

Alles Uber Kesselwagen

gtefan Carstens — Harald Westerman

GUTERWAGEN Giiterwagen Band 7

Kesselwagen fiir brennbare Fliissigkeiten
W Der neue ,,Ceirst.ens’f widinet 'sich (jlen zweiac'hsi_gen_KesseI.wag.en fur
Band 7 Kess brennbare Fliissigkeiten — Mineral- und Speisedle — sowie fiir den
' Transport von Teer und Melasse. Die Palette reicht von ersten Lan-
derbahnwagen aus dem 19. Jahrhundert iiber zahlreiche nach Ver-
bandsbauart- und Austauschbaugrundsatzen gebaute Wagen bis hin
zu geschweiBten und Leichtbaukesselwagen aus den 40er-Jahren.
Es folgen die nach dem Zweiten Weltkrieg bei der DB eingestellten
Wagen der 50er- und 60er-Jahre sowie die bis 1990 gebauten DR-
Neubauten. In gewohnter Manier vermitteln technische Daten, Fotos

und zahlreiche Zeichnungen ein umfassendes Bild {iber das Erschei-
nungsbild der Kesselwagen im Wandel der Zeit.

256 Seiten, Format 22,0 x 29,8 cm, gebunden mit Hardcover,
mit Giber 700 Fotos und 135 Typenbezeichnungen

Best.-Nr. 15088135 | € 50,

GUTERWAGENE ™ GUTERWAGEN | GUTERWAGEN | GUTERWAGEN |

Ofene Wagen in Senderbavart
T

Band 5 Rungen-, Schionon- und Flachwagen |

o

Giiterwagen Band 2
Gedeckte Wagen —

Giiterwagen Band 1
Gedeckte Wagen

Giiterwagen Band 3

Giiterwagen Band 4

Giiterwagen Band 5
Offene Wagen Offene Wagen in Rungen-, Schienen- und
Sonderbauarten 208 Seiten Sonderbauart Flachwagen
160 Seiten Best.-Nr. 150 88104 | € 45, 176 Seiten
Best.-Nr. 150 88115 | € 30,—

192 Seiten

Best.-Nr. 150 88116 | € 35,— Best.-Nr. 150 88118 | € 40,—

[ VERLAGSGRUPPE BAHN ]




Stefan Carstens » Per Topp Nielsen = Gerhard Fleddermann

GUTERWAGEN

DB AG « DB Cargo * Railion « DB Schenker Rail

Zahlen

Fakten
Entwicklungen

Fotos

Stefan Carstens

Giiterwagen

DB AG ¢ DB Cargo ° Railion ¢
DB Schenker Rail

* 520 Giiterwagen-Beschreibungen

* 900 représentative Einsatzfotos

e Komplett im handlichen Uberblick

Das umfassende Giiterwagen-Lexikon: Mit
520 Beschreibungen und vielen bislang un-
veréffentlichten Fotos aller Giiterwagen- und
Tiefladewagen-Bauarten, die seit 1994 im
Bestand der DB AG sowie von DB Cargo,
Railion und DB Schenker Rail waren oder
sind, geben die drei Autoren einen komplet-
ten Uberblick — inklusive aller wesentlichen
technischen Daten und Eigenschaften, Wa-
gennummernbereichen und Bestandszahlen.

480 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, Hardcover-
einband, tiber 900 Farbfotos

Best.-Nr. 15088128 | € 49,95

Guréﬁwncm

Giiterwagen Band 6
Bestande und Bauteile
Giiterzug-Gepackwagen
240 Seiten

Best.-Nr. 15088125 | € 50,—

Erhaltlich im Buch- und Fachhandel oder direkt bei:
VGB-Bestellservice - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481100 - bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de

NEUHEITEN + BESTSELLER

Peter Glanert, Wolfgang-Dieter Richter, Thomas Borbe

Die Ellok-Baureihen

E 01 und E 71"

Entwicklung, Einsatz und Verbleib der ES 9-19 und
EG 511-537

100 Jahre elektrische Serienlokomotiven der Koniglich- e sty
PreuBischen Staatsbahn: Das ist Anlass fiir eine umfassende Sy e ke O Pt T it

und reich bebilderte Untersuchung zu Entwicklung, Einsatz DIE ELLOK-BAUREIHEN

und Verbleib der pr. ES 9-19 und EG 511-537. E01 UNDE 71 -
192 Seiten, Format 22,0 x 29,7 cm, Hardcover, mit tiber ==
180 Fotos und 64 Zeichnungen i 1|I ] g%v -

Best.-Nr. 581419 | € 39,95

DEUTSCHLAND :
REISE | Hans-Dieter Jahr
Deutschlandreise 1950 bis 1970

Fotoraritaten aus der groBen Zeit der Eisenbahn
Hans-Dieter Jahr unternimmt eine Reise durch das
Bundesbahn-Land der 50er- und 60er-Jahre. Ein mit viel
Herzblut fiir den Dampfbetrieb und leidenschaftlicher
Sammlerpassion zusammengestellter Bildband voller
Fotoraritaten aus der Bliitezeit der alten Bundesbahn.
176 Seiten, 22,0 x 29,0 cm, ca. 250 historische Farb-
und SchwarzweiBfotos

Best.-Nr. 581404 | € 29,95

NEU

Wolfgang Diener
Anstrich und Bezeichnung
von Trieb- und Reisezugwagen

Das Erscheinungsbild deutscher Wagen von 1880
bis heute 'mmgaﬂm R
Der zweite Band des dreiteiligen Standardwerks von Wolf-
gang Diener dokumentiert das duBere Erscheinungsbild
von Reisezug- und Triebwagen seit den Landerbahnen bis
zur DB AG. Inklusive Farbnummern-Index , Farblisten, Farb-
vorschriften, Schriftartenverzeichnis, Register u.v.m.

256 Seiten, Format 21,5 x 29,2 cm, Hardcover, mit iiber
500 Fotos, Zeichnungen und Faksimile-Abbildungen
Best.-Nr. 15088131 | € 39,95

ANSTRICH vnd BEZEICHNUNG
von TRIEB- und REISEZUGWAGEN

Der Geschenktipp fur Eisenbahnfans

Bernard Huguenin, Karl Fischer BERGEN
Otthergen OT T“
Klassiker der Dampflokzeit o

Dieser grandiose Doppelband entfiihrt den Leser
in die letzten Jahrzehnte der Dampflokzeit — in
den kleinen Ort Ottbergen. Unter Eisenbahnfans
erlangte er wegen seines bedeutenden Dampflok-
Betriebswerks Kultstatus. Jetzt 6ffnen die , schwar-
zen Gesellen” Ottbergens auf 576 Seiten die Tiir
zu einer einzigartigen Zeitreise in den Betrieb-
salltag der Eisenbahn von den Anféngen bis in die
1970er-Jahre.

2 x 288 Seiten, Format 23,5 x 29,8 cm, Hardcover-
einband, mit 145 Zeichnungen, 227 Farb- und 255
SchwarzweiBbildern, 2 Faltbeilagen im Format AQ

Best.-Nr. 16213041 | € 158,—




B HAFENALLTAG

Friiher wurden sehr viele Menschen beim Warenumschlag benétigt

Grofde See- und Binnenhafen sind wichtige Arbeitgeber. Verschiedene Firmen sind
beim taglichen Ablauf einbezogen, die neben einfachen Hilfsarbeitern auch Menschen

mit speziellen Berufen und Fahigkeiten benotigen.

ARBEITSPLATZ

Viele Kaiarbeiter sind 1949 im Hamburger Hafen nétig, um die Kartoffeln umzuschlagen. Unverzichtbares Transportmittel ist die Sackkarre,
im Hafenjargon Brustklammer genannt. Beachtenswert ist die Vielfalt ausléndischer Giiterwagen, auf dem Kaigleis z. B. Wagen des USATC.

ModellEisenBahner SPEZIAL




m Beispiel des Hamburger Hafens
wird sichtbar, dass die Schifffahrt
und der Hafen eng zusammenar-
beiten missen, um rasch ein Schiff
zu leichtern und gleich wieder zu beladen.
Vor allem, als der Stuickgutverkehr noch Ein-
zelverladung war, also die Zeit vor dem Con-
tainer, bendtigte der Ladevorgang viele
Menschen unterschiedlicher Berufe und
Fahigkeiten direkt am Liegeplatz.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts gehor-
ten im Hamburger Hafen 15 verschiedene
Berufsgruppen zur Hafenarbeiterschaft. Ein
Hafenarbeiter zu sein, war bei den Séhnen
haufig Familientradition. Selbst die Téchter
heirateten oft Hafenarbeiter.

In Hamburg fand im 19. Jahrhundert die
Anwerbung von Arbeitern haufig in Hafen-
kneipen statt. Die Chance auf Beschafti-
gung war damit abhangig vom Verzehr und
von der personlichen Beziehung zu Wirten,
Agenten und Vorarbeitern (Vize) der Unter-
nehmer. Korruption war alltaglich.

Da Hafenarbeiter selten langer fur einen
einzelnen Arbeitgeber arbeiteten, galt ihre
Solidaritdt meist ihren Kollegen. Um ihre
Streikwilligkeit zu bremsen, Korruption zu
unterbinden, die Qualitat der Arbeit zu erho-
hen und eine engere Bindung zum Arbeitge-
ber herzustellen, schlossen sich die Hafen-
unternehmen ab 1906 zum Hafenbetriebs-
verein zusammen. Es gelang, fast die ge-
samte Arbeitsvermittlung im Hafen durch
ihren Arbeitsnachweis unter ihre Kontrolle
zu bringen. Einige Arbeiten unterstanden
aberauch direkt der Hamburger Gesamtha-
fenbetriebsgesellschaft (GHB).

H Das Schiff kommt

Gemafl dem ausgearbeiteten Schiffsfahr-
plan buchte die Reederei oder der sie im
Hafen vertretende Makler einen Liegeplatz
mitdem erforderlichen Umschlagplatzsamt
Schuppen zum Zwischenlagern der Ware.

Je nach Auslastung der Schuppen und Art
der Ware konnte der Liegeplatz jedes Mal
ein anderer sein. Schiffe mit speziellen La-
dungen wie Erzen liefen dagegenimmerden
selben Hafenkai an, Gleiches galt auch fir
Sudfruchttransporte. Sie bendétigten Anle-
geplatze an einem Fruchtschuppen. Oft
waren die Guter recht unterschiedlich, so
dass ein gewdhnlicher Umschlagschuppen
genugte. GroRRere Reedereien hatten feste
Vertrage mit einem Schuppeninhaber und
liefen stets den selben an oder waren sogar
eigene Schuppenbesitzer.

Erreichte das Schiff die Norddeutsche
Bucht oder Uber die Ostsee kommend die
Einfahrt zum Nordostseekanal bei Kiel,
nahm der Schiffsmelder Kontakt mit dem

GRAFIK: ARCHIV DES HAMBURGER HAFENMUSEUMS
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Die Vielfalt der Berufe im Hafen ist grof3, wie diese Grafik aus den 1950er-Jahren zeigt.

Der Waéger als
Hafenberuf ist
von der Industrie-
und Handels-
kammer vereidigt
und bei der
Warenkontrolle

. zur Neutralitit

verpflichtet.

In der Hamburger
Speicherstadt
kann auch ein
Quartiersmann
diesen Beruf
austiben. In den
Sécken befindet
sich Kaffee.




B HAFENALLTAG

Schiff auf, um den Kapitédn Uber Weg, Lot-
sendienst und Liegeplatz im Hafen zu infor-
mieren. Auch informierte der Schiffsmelder
die Zentrale des Hamburger Schiffsmelde-
dienstes (SMD) Uber das Eintreffen des
Schiffes, damit die Lotsen fur Elbe und
Hafen rechtzeitig eintreffen konnten und
eventuelle Schlepper im Hafen zum Mané-
vrieren eines besonders groflen Schiffes im
engen Hafenbecken zur Verflgung standen.

stets im untersten Lukenraum, wahrend die
leichte oder nicht stapelbare Ware immer
obenauf lag. Auch musste die Ware beim
Anlaufen des Schiffs in mehreren Hafen ent-
sprechend sortiert sein.

Das anstehende Léschen der Fracht und
Neubeladen des Schiffs wurde vom Tally-
mann, der Stauerei, dem Schuppenvorste-
her und den Ewerflhrern organisiert, die
alle vom Makler dazu beauftragt waren.

1899 wird viel
Kohle fiir die
Dampfschiffe
benétigt.
Schwarze 4 b
Schauerleute, -
»Kohlenjumper*“
genannt, j
tragen die
Kohlenkérbe
auf ihren §
Schultern. Als .
Hilfe haben sie
einen Nacken-
schutz aus
Leder. ¥

Zwei Kaiarbeiter
haben 1954/55
die Haken der
Stroppen gelost.
Der Elektro-
karrenfiihrer
befordert die
Kaffeeladung 2
auf dem ange- 8
héngten Wagen g
weiter. Beach-
tenswert ist der
linke Wagen
aus der DDR.

H Am Liegeplatz

Hatte das Schiff, in unserem Fall ein ge-
wohnlicher Frachter mit Stlckgutladung,
seinen Liegeplatz erreicht, halfenam Kaidie
Festmacher beim Verzurren der Schiffstaue
am Poller. Dann ging der Waterclerk, ein Au-
Renmitarbeiter des Maklers, an Bord, um
den Kapitan Uber den anstehenden Arbeits-
ablauf zu informieren. Die vom Tallymann
angefertigten Listen mit allen notwendigen
Angaben fur die anstehende Ladung nach
dem Léschen wurden dem Kapitan ausge-
handigt, damit sein Ladungsoffizier das
sachgerechte Verstauen auf dem Schiff or-
ganisieren konnte. Schwere Ladung war

ModellEisenBahner SPEZIAL

M Umschlag auf dem Schiff

Dampf-und spater dieselbetriebene Schiffe
bendtigten wenig Personal, so dass beim
Ladevorgang je nach Schiffsgrofle und La-
dung Ladekrafte zusatzlich zu der Schiffsbe-
satzung benotigt wurden. Das waren die
Schauerleute. Sie arbeitetenin Gruppenvon
vier bis zw6lf Mann (Gang), beaufsichtigt
vom Stauervize, einem Vorarbeiter. Alle hat-
ten Kenntnisse im sachgerechten Laden
und Léschen von Stlickgut auf Schiffen, ar-
beiteten in der Schiffsluke und wurden von
einer Stauerei geschickt. Geléscht wurde
moglichst partieweise, um wenig Sortiererei
an Land zu verursachen.

FOTO: WIKIMEDIA

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Da viel Guterverkehr innerhalb des Ham-
burger Hafens Uiber die Wasserwege erfolg-
te, vor allem Richtung Speicherstadt, bend-
tigte man Frachtschuten. Das waren kleine
Kane mit Eigenantrieb, oder die ein Schlep-
per zog. Die Ewerflihrer waren fir die Schu-
ten zustandig und zahlenmégig nach den
Schauerleuten die zweitgrofite Berufsgrup-
pe im Hamburger Hafen.

In gewohnlichen Binnenhafen gab es da-
gegen keine Schuten, dennder Hafen war so
ausgelegt, dassallesan Land,auch die Spei-
cherhauser, direkt erreicht werden konnte.
l Umschlag am Kai
Firs Loschen des Schiffsfracht standen an
Land das gesamte Schuppenpersonal und
einige Kranfuhrer zur Verfugung. Die Kaiar-
beiter, stets in kleinen Gruppen mit vier bis
zwolf Leuten zusammengefasst, ebenfalls
Gang genannt, mussten die schwere korper-
liche Arbeit leisten. Die Sackkarre war das
wichtigste Utensil fUr sie. Sie nahmen die
vom Kran abgesetzte Ware an und brachten
sie in den Schuppen oder in die wartenden
leeren Guterwagen, die in der Arbeitspause
zuvor vom Rangierpersonal der Staatsbahn
bereitgestellt wurden. Neben dem Transpor-
tieren der Ware lag auch das eventuell néti-
ge Sortieren in ihrem Arbeitsbereich. Inner-
halb einer Gang half man sich.

Uberwacht wurde die Gang vom Vorarbei-
ter. Im Schuppen wies der Lademeister den
Kaiarbeitern den Lagerplatz zu. Bei den Ei-
senbahnwagen nahm dies der Bahnlade-
meistervor, beim Lkw der Fuhrelademeister.

Kontrolliert wurde die Ware bereits auf
dem Schiff oder am Kai bzw. im Schuppen
vom unabhangigen Wager und Ladungs-
kontrolleur. Letzterer vertrat die Interessen
der Ablader, Verkaufer, Zwischenhandler
oder Empfanger. Im Streitfall galten die von
beiden ermittelten Ergebnisse.

Im Fruchtschuppen untersuchten die
Fruchtpacker die Ware auf Verderb. Bei Be-
fall mussten sie die Friichte neu packen. Da
Bananen in ganzen Stauden per Schiff
kamen, sortierten sie diese gemafd ihrem
Bestimmungsort, legten sie in der Halle auf
Forderbander und verluden sie schliellich
in GUter- oder Lastwagen.

Die in den 1920er- und 1930er-Jahren
neu aufkommenden elektrischen Karren
und vereinzelte Gabelstapler bediente der
Stapler- bzw. Elektrokarrenfuhrer, aus ihm
wurde ab 1952 der Gabelstaplerfahrer.

Neben den hier beschriebenen Berufs-
gruppen gab es natrlich weitere, beispiels-
weise Kohle- und Getreidearbeiter, Kessel-
und Schiffsreiniger, Schiffsmaler und Ma-
schinisten. [ Markus Tiedtke



m Schiffslademeister
® | adungsoffizier

m | ascher

® Schauermann

® Stauer- oder Ladevize

® Tallymann

® Winsch- und Decksmann

® | ademeister

® Bahnlademeister
® Fuhrelademeister
® Gabelstaplerfahrer
m Kaiarbeiter

m KranfUhrer

® Markierer

® Panzenklopper

m Unstandige

® Schuppenvorsteher

® Fruchtpacker

® Quartiersmann

m \erschlagvize

m Wager (frher PUnner)

m Reeder
= Makler
® Ewerflhrer
oder Eigner
® Fassklpper
® Gesamthafenarbeiter

m Hafenschiffer

= Kohlenkipper

m Kornumstecher, ab 1975

Seeguterkontrolleur

m Schiffsmelder (Signaler)

m Schwarze Schauerleute

Reederei
Reederei
Stauerei
Stauerei
Stauerei

Reederei

Reederei

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Privatfirma

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Kaibetrieb

Privatfirma

Kaibetrieb

Reederei

Reederei

Privatfirma

Privatfirma
GHB

Privatfirma

Privatfirma

GHB

GHB

Stauerei

beaufsichtigt alle Arbeiter und Abldufe beim Umschlag auf dem Schiff.

1. oder 2. Offizier an Bord, plant Ladezeit und Staufolge und beaufsichtigt alles.
sorgt fur die Ladungssicherung bei Grofdgutern. Er befestigt und I6st auch Container.
erledigt den Umschlag auf dem Schiff in der Schiffsluke. Oft arbeitslose oder
ehemalige Seeleute, die in einer Gruppe (Gang) mit vier bis zwolf Leuten arbeiten.
verantwortlich fiir das fachgerechte Verstauen der Ware auf dem Schiff, steuert die
Vorgange und treibt die Schauermanner an. Erhalt Weisungen vom Ladungsoffizier.
vergleicht die Waren mit den Ladepapieren, fuhrt Ladelisten und zeichnet einen
Stauplan. Er ist Ansprechpartner fiir Makler, Schiffsleitung, Kaibetrieb und Stauer.
bedient die schiffseigenen Ladewinden und weist Ewer- und Kranfuhrer sowie
Schauerleute beim Verladen an, wenn fir den Kranfiihrer keine Sicht beim Warenumschlag.

organisiert und beaufsichtigt alle Verladevorgange, die im Zusammenhang mit

dem Kaischuppen stehen.

organisiert und beaufsichtigt alle Verladevorgange rund um die Eisenbahnwagen.
organisiert und beaufsichtigt alle Verladevorgange rund um das Fuhrwerk oder den Lkw.
bewegt und stapelt die Umschlagware nach Anweisungen. Ab 1952 ein Beruf.
erledigt den Umschlag auf Kaiflache, Rampe, Schuppen, Giterwagen und Lkw.
Arbeitet in einer Gruppe (Gang) mit Vorarbeiter und vier bis zwolf Leuten.

bedient die verschiedensten Hafenkrane. Er folgt den Anweisungen des

Winsch- bzw. Decksmanns bei schlechter Einsicht in die Schiffsluke.

markiert alle Exportstuckguter im Auftrag vom Verlader oder Verschiffer. Bei
Beschadigungen stellt er Inhalt und Art fest. Arbeitet auch im Schuppenverschlag.
reinigt dick eingesalzene Tierfelle und -haute (Salz als Faulnisschutz auf dem Schiff).
Fur diese schmutzige und geruchsintensive Arbeit erhalt er eine 15%-Schmutzzulage.
meist Hilfskrafte, werden auf Anforderung der GHB vom Arbeitsamt vermittelt,

wenn bei hohem Arbeitsaufkommen nicht gentigend GHB-Leute vorhanden sind.

verantwortlich fir den Ablauf im Schuppen und flirs Personal, organisiert den
Platzbedarf der Ware, vertritt die Geschaftsleitung.

untersucht im Schuppen die importierten Friichte. Offnet und schlieft die Kisten.

Je nach Warenzustand werden Kosten vom Importeur oder Verschiffer ersetzt.
Verwalter, Lagerspezialist und Prifer im Speicherhaus (z. B. Speicherstadt). Hat sich
meistens auf bestimmte Ware (Kaffee, Kakao, Tee, Gewlrze, usw.) spezialisiert.
Ubernimmt besonders wertvolle Ware im Schuppen und halt sie unter Verschluss.
Versorgt zudem die schuppeneigene Katze fur den Mausefang.

von der Handelskammer vereidigt. Er stellt das Gewicht einer Warenpartie fest.
Kaivorarbeiter, Kornumstecher und Quartiersleute kbnnen auch Wager sein.

verfugt uber eigene Schiffe, die er verchartert oder selbst nutzt. Unterhalt in Hafen
Agenturen mit Makler zwecks Akquisition und Schiffsbetreuung.

vertritt den Reeder im Hafen, akquiriert Ladungen, bucht Schiffsliegeplatze und
Schuppen. Informiert Kundschaft und Hafen Uber die Fahrzeiten des Schiffes.

arbeitet auf einer Schute (friher Ewer). Navigiert das Boot und Uberwacht den
Warenumschlag. Kann auch angestellt sein auf anderen Hafen-Spezialschuten.
kontrolliert, repariert und bemustert Fasser mit Olen und Mais sowie Holzfasser.

er meldet sich taglich bei der Einteilungsstelle, um Arbeit dort zu erhalten, wo

gerade bendtigt. Seine erworbenen Qualifikationen werden dabei beachtet.

arbeitet auf Schleppern, schwimmenden Arbeitsgeraten, Barkassen und Fahrschiffen.
Er hilft beim Laden und Léschen von Hafenschiffen.

nach 14-tagiger Anlernzeit darf er die Wagenkipper im Hafen fur die Kohleverladung
vom Eisenbahnwagen auf ein Schiff bedienen. Sorgt auch fir die Wagenzu- und -abfuhr.
verantwortlich fir die Lagerung und Behandlung von Getreide, Saaten und Futtermitteln.
Er prift und wiegt die Ware und sorgt fur gute Luftung.

Uberwacht die Schiffsbewegungen im norddeutschen Raum. Er informiert das Schiff Uber
bendtigte Lotsen, Liegeplatz usw. sowie die Hamburger SMD-Zentrale Uber das Schiff.
bebunkert ein Schiff mit Kohle durch Tragen von Kérben oder mit Geraten.
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Zum klassischen Sammelschuppen in
Hamburg gehéren die holeeplénkte Rampe,
Halbportalkrédne mit eifler aufgestanderten
Laufschiene am Schuppeh'furden Waren- pa iy
umschlag, mindestens zwei Gleise"aur dem =
Kai und zahireichglSchuppenfenster fiirs
Tageslicht. Am 21" Juni’ 1949 werden gerade

eingepackte Rinderhalften aus Ubersee
direkt in die'Kilhiwagen umgeladen:

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Speicherhiuser und Hafenschuppen

So wie der Hafen einem stindigen Wandel unterliegt, so entwickeln sich auch

die Lagerflachen furr die Im- und Exportware weiter. Je nach Lagergut werden

verschiedene Bauwerke und Flachen vorgehalten.

Zwischenlager

in Schiff unterliegt wahrend seiner

Fahrt Uber das Meer den Unbilden

des Wetters. Das galt besonders fur
Segelschiffe. Ankunftstermine konn-

ten deshalb nicht im Voraus festgelegt wer-
den. Das besserte sich zwar mit dem Auf-
kommen der Dampfschiffe, aber punktlich
aufdie Minute sind Schiffe auch heute nicht.
Haben die Schiffe erst einmal im Hafen
festgemacht, muss der Warenumschlag in-
nerhalb kirzester Zeit stattfinden, denn die
Liegezeit am Kai lasst sich ein Hafen bezah-
len. Das bedeutet aber flr den Hafen, recht-
zeitig mit Eintreffen des Schiffes gentigend
Stauraum zum Zwischenlagern der Ware
vom Schiff freizuhalten, aber auch gleichzei-
tig die Ware, die flir den Export gedacht ist,

VERTEILERSSCHUPPEN

Im Hamburger Verteilungsschuppen
werden die unsortierten Inhalte der
Gliterwagen nach den anzufahrenden
Kaianlagen im Hafen neu umgeladen.

komplett vor Ort zu haben. Neben bereitste-
henden Guterwagen zur direkten Aufnahme
von Ware spieltauch der Sammelschuppen,
in der Funktion in etwa vergleichbar mit
einem Guterschuppen der Bahn, als Zwi-
schenlager eine ganz entscheidende Rolle.
Die Waren werden nur kurzzeitig im Schup-
pen zwischengelagert, also nur fur den ei-
gentlichen Ladevorgang, da manverhindern
mdchte, das die Reedereien die Schuppen
als billige Speicherflachen benutzen. Sie
sollen daflr Flachen in Speicherhausern
oder anderen Lagerhallen auferhalb des
Hafens anmieten, woflr aber auch etwas
tiefer in die Tasche gegriffen werden muss.
Sammelte man in der Vergangenheit die
Schiffsware am Kai kurzzeitig oft im Freien

oder brachte sie in mehrstéckigen Speicher-
hausern unter, errichtete man mit Einbin-
dung der Eisenbahn in einem Hafen nun
einen Sammelschuppen moglichst nahe
am Kai, der beidseitig eine Rampe erhielt.
Auf der Kaiseite platzierte man zudem meh-
rere verfahrbare Krane, damit groflere
Stlckglter leichter entladen werden konn-
ten. Oft lag auch ein Bahngleis zwischen
Kranen und Laderampe. Auf der gegenliber-
liegenden Landseite konnten Fuhrwerke
und weitere Guterwagen be- und entladen
werden. In einigen Hafen pflanzte man dort
am Strafenrand zusatzlich Alleebaume,
damit die Pferde im Sommer, aus den Fuhr-
werken ausgespannt, im Schatten ihre Ru-
hepause verbringen konnten.
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Gegenliber dem Krantor entstanden in Danzig viele Speicherhduser
unmittelbar am Kai, unter anderen mehrere Getreidespeicher.

B HAFEN UND TECHNIK

l Hamburgs Speicherstadt

Hamburg war in der gesamten Innenstadt
durchzogen von Kanalen, an deren Wasser-
seite Speicherhauser zum Teil aus dem Mit-
telalter lagen. Waren, die langfristig gelagert
werden sollten, beispielsweise Kaffee oder
Tee, wurden uber Schuten, kleine Binnen-
lastkdhne, zu Speichern in der Stadt ge-
brachtund dort Gber Winden wasserseitigin
die Speicher verfrachtet. Gegenlaufig ver-
hieltes sich mitder Exportware. Die Kaufleu-
te Ubertrugen die Lagerung und Prufung der
Ware im Speicher den Quartiersleuten.

SPEICHERHAUSER

FOTO: HOLAENDER/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

—

FOTO: EMIL PULS/STIFTUNG HISTORISCHE MUSEEN HAMBURG, ALTONAER MUSEUM
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Im Hafen von Altona (1925) liegen die grofSen Speicherhduser mit
Kornsauger direkt an der Hafenmole und sind fiir Schiffe erreichbar.

Als Hamburg 1871 dem Deutschen Reich
beitreten sollte, beflirchteten die Hambur-
ger Kaufleute hohere Kosten flr die Lage-
rung der Waren durch den Wegfall der Zoll-
freiheit, da man alle Waren hatte verzollen
mussen. Man einigte sich, nurden Hafen zur
zollfreien Zone zu erklaren. Die Speicher in
der Stadt waren damit auBerhalb der Zone.
Dafur baute man Ende des 19. Jahrhun-
derts in mehreren Etappen direkt am Hafen
neue Speicherhauser, zusammengefasst
Zu einem gesamten Stadtviertel, die so ge-
nannte Speicherstadt. Die im Wege stehen-

——

den alten Stadthdauser wurden einfach ab-
gerissen. Die neuen Speicher verpachtete
man an Kauf- und Quartiersleute.

Die Speicherstadt ist ein zusammenhan-
gender Komplex aus vielen Gebauden, die
bis zu sieben Stockwerke haben. Hier konn-
ten Kaffee, Tee und Gewdrze langfristig und
auf Vorrat eingelagert werden, damit war
man auf Preisschwankungen am Weltmarkt
vorbereitet. Durch ihre massive Bauweise
sinddieSpeichergegen Temperaturschwan-
kungen gut isoliert und garantierten ein
gleichbleibendes Klima, egal ob Sommer

FOTO: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE
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Konigsbergs Speicherviertel an der Lastadie hatte Fachwerkgiebel
aus dem 16. bis 19. Jahrhundert mit Namen sowie Gleisanschluss.

FOTO: SAMMLUNG KAI BRENNEIS

Seit 1888 existiert in Hamburg die bekannte Speicherstadt, die inner-
halb des zollfreien Hafengelédndes, aber etwas abseits der Stadt lag.
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Am Sandtorkai baute man 1866 einen fiir die damalige Zeit hochmodernen
Umschlagkai mit offenem Sammelschuppen, Bahnanschluss und Dampfkranen.
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- 17300
Die Kaianlagen in Hamburg erhielten bei Neubau bis zirka 1920 breite, holzerne,
geschlossene Schuppen mit Kranen am Kai sowie mehreren Gleisanschliissen.

Am Melniker
und Dessauer
Ufer errichtete
. die Hamburger
Freihafen- und
s Lagerhaus-

. Gesellschaft
(heute HHLA)

' langfristige
Lagerung gro-
Berer Waren.
Hier sieht man
1938 hoch
gestapelte
Wollballen im

" Lagerhaus C.

Ladung

auf dem

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

Speicher fiir die

Ein beweglicher
Akku-Schuppen-
kran hievt eine

zu den Arbeitern

Sackstapel.

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

FOTO: LACHMUND/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Die Kaianlagen des Siidwesthafens sind mit Halbportal-
und Zweifachkran sowie hohem Schuppen ausgestattet.

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

Séacke

hohen
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oder Winter. Heute werden sie jedoch kaum
noch genutzt, denn die Geschosse kénnen
keine Gabelstapler und Paletten aufneh-
men. Stattdessen beherbergen sie viele Mu-
seen und weitere touristische Attraktionen
wie das Miniatur-Wunderland mit seiner
riesigen Modellbahnwelt.

H Eingeschossiger Schuppen

Die ersten Sammelschuppen an den 1866
neu errichteten Kaianlagen in Hamburg
waren zur Wasserseite hin offene Lager, voll-
standig als Holzstanderwerk ausgebildet
und nur seitlich mit Holz verkleidet, aber zur
Landseite mit Mauerwerk aufgefullt und mit
Schuppentoren ausgestattet. Der erste am
Sandtorkai gebaute Schuppen war 170 m
lang und 15 m breit, die Abmessungen der
1898 gebauten Schuppen am O‘Swaldkai
betrugen bereits 262 m x 34 m. Sie beka-
men auf der Wasserseite Uber die gesamte
Lange verschiebbare Tore. So konnte man
nach Bedarf die Flachen 6ffnen, die benotigt
wurden. Diese Art eines Schuppens blieb
bei Neubauten fir viele Jahre die Norm im
Hamburger Hafen.

Den heute als Hafenmuseum zu besichti-
genden Schuppen 50 am Bremer Kai errich-
tete man 1909 nach diesem Prinzip, er er-
hielt aber mit den Malen von 270 m x50 m
eine neue Dimension. Spater wurden noch
langere Schuppen errichtet, die Breite von
50 m wurde aber nicht mehr Gberschritten.

In den 1920er-Jahren entstanden erst-
mals Schuppen in Stahlbetonbauweise. Ins-
gesamt 87 Kaischuppen fur die Seeschiffe
konnte Hamburg 1931 vorweisen, dazu wei-
tere 13 fur Binnenschiffe.

Waren bislang die Schuppen von zahirei-
chen Gleisanlagen umschlossen, berick-
sichtigte man nach dem Zweiten Weltkrieg
beim Wiederaufbau die neuen Anforderun-
gen an den StraRenverkehr, namentlich den
Lkw. Man reduzierte an der Landseite des
Schuppens die Eisenbahngleise zugunsten
des Lkw-Umschlags, daflr verbreiterte man
die Kais und legte drei Gleise nebeneinan-
der: Ein Wassergleis, ein Schuppengleis und
mittig ein Verkehrsgleis zur Umfahrung der
besetzten Guterwagengleise. Auf der Land-
seite legte man grofzligige Stellflachen und
KaistraBRen flr den Lkw-Verkehr an. Es ver-
schwanden die Baumreihen zwischen den
Schuppen. Auch bei den ersten Schuppen
am Sandtorkai, die teilweise zerstort waren
und jetzt auch mit Toren neu aufgebaut wur-
den, reduzierte man die Gleisanzahl erheb-
lich, vor allem an der Landseite.

Im Grundaufbau unterschieden sich alle
Schuppen nur unwesentlich, sie waren weit-
gehend eingeschossig und miteiner ganzen

ModellEisenBahner SPEZIAL

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

FRUCHTSCHUPPEN IN HAMBURG

Die Ladung
eines
Bananen-
frachters
wird im
Hamburger
Hafen
gelascht. Ein
abgedecktes

Forderband &&

schiitzt die

empfind- |

lichen Bana-
nen vor der

Winterkalte =

und bringt
sie sicher in
den Frucht-

schuppen. =
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Die Hafenkrane
bringen die
Hieve Apfel-

~ | sinenkisten zur
" Galerie des

Fruchtschup-
pens. Dort war-
ten die Lager-
arbeiter auf die
Ladung, um die
Fruchtkisten im
Lagerschuppen
zu verstauen.
Unten an der

~~ Rampe stehen

beladene

N Pferdefuhr-
B Wwerke.

Im Frucht-
schuppen 48
werden 1929 in
Hamburg die
frisch vom
Schiff eingetrof-
fenen Bananen-
btischel kontrol-
liert, sortiert
und auf das
Forderband

gelegt.

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA
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Fensterreihe ausgestattet, damit moglichst
viel Tageslicht eindringen konnte. Zu jedem
Schuppenkomplex gehdrte auch ein Verwal-
tungstrakt. In diesem befanden sich Biiros,
Betriebs- und Aufenthaltsrdume sowie eini-
ge Dienstwohnungen.

M Zweigeschossiger Schuppen

Im Gegensatz zu Hamburg entstanden in
jener Zeit in den vergleichbar groflen Hafen
Rotterdam und Amsterdam zweigeschossi-
ge Sammelschuppen: Unten fur kurzfristige
Lagerung, das oberere Stockwerk als Spei-
cher. Kurzzeitig Uberlegte man auch in Ham-
burg, doppelstdckige Schuppen zu bauen.
Doch die Nachteile Gberwogen, ein Oberge-
schoss hatte maximal nur zwei Tonnen pro
Quadratmeter tragen kénnen. Ein ebenerdi-
ger Schuppen konnte dagegen Lasten von
acht Tonnen pro Quadratmeter tragen. Le-
diglich einige Fruchtschuppen erhielten ein
zweites Geschoss, um vor allem Stidfriichte
kurzfristig zwischenzulagern.

Der Boden bestand aus starken Kiefer-
bohlen, die auf Kanthdélzern aus Eiche lager-
ten und keinen Kontakt zu den Schuppen-
wanden besaflen. Die Wande wurden daher
nicht belastet. Er konnte auch schnell aus-
getauscht werden, wenn er beschadigt
wurde. Der Vorteil des Holzbodens bestand
in seiner Flexibilitat, er konnte nicht wie
Beton reifden und zerbroseln.

l Im Schuppen

In einem herkdmmlichen Kaischuppen wur-
den die Guter nicht gelagert, sondern nur
voribergehend untergestellt und nach ihrer
Ankunft sortiert, gewogen und kontrolliert.

Er bestand aus einem groflen Raum, in dem
die Ladung Ubersichtlich ausgebreitet wer-
den konnte. Mittig befand sich eine trennen-
de Brandschutzmauer, denn die meisten
Schuppen waren aus Holz gebaut, nur die
Fassaden gemauert.

Zur Wasser- und Landseite gab es grofe
Schiebettiren und Rampen, die wassersei-
tiginHamburginder Regel 10 m breitwaren.
Hier konnte vom Kran Ware abgesetzt wer-
den, die sogleich im Schuppen verschwand.

Im Schuppen stand ein gesonderter Ver-
schlag fur wertvolle Waren, die geschitzt
werden mussten und vom Verschlagvize

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

Frisch eingetroffene Bananen werden im Schuppen 35 des Segelschiffhafens 1934 auf

Uberwacht wurden. Ebenso gab es flr Feu-
ergut wie Silvesterraketen oder leicht brenn-
bare Waren gesonderte Bereiche.

M Fruchtschuppen

Um Bananen und Zitrusfrichte einzulagern,
muss fur eine Kihlung gesorgt werden. Ba-
nanen bendtigen eine gleichbleibende Tem-
peratur von zirka 12,5 Grad. Die Frucht-
schuppen waren deshalb von innen zusatz-
lich isoliert, um Sommertemperaturen und
Temperaturschwankungen zu vermeiden.
Um die Kuihlkette nicht zu unterbrechen,
entstanden in Hamburg auch zweigeschos-
sige Fruchtschuppen, unten zum Sortieren

mobilen Férderbédndern transportiert sowie kontrolliert und gelangen schliefllich in Kiihiwagen.

11 | N\l /

Die Fasser mit Weintrauben sind geoéffnet und die Friichte zur Begutachtung ausgestellt. Die
Fruchtauktion findet im klimatisierten Lagerschuppen 22 am Hamburger Versmannkai statt.

und sofortigen Verladen, oben zum Reifen
bzw. etwas langeren Zwischenlagern der
Sudfrichte.

Viele Frichte lieferte man in kleinen, sta-
pelbaren Holzkisten, den so genannten Ja-
vakisten, aber auch Kartonkisten waren
Ublich. Bananen kamen in ganzen Stauden
mitden Schiffen an. Per Elevatoren bzw. For-
derband entlud man die Bananen vom
Schiff in die Schuppen, kontrollierte sie und
sortierte die reife Frichte aus. Ein geflligel-
ter Spruch war zu jener Zeit: ,Die gelben fiir
Hamburg, die griinen fir den Rest”.

Fir die Nahverkehrzustellung zog man
den Lkw vor, den Fernverkehr ilbernahm die
Eisenbahn. Nach dem Krieg anderten sich
die Verkehrsstrome nicht grundlegend, nur
der Lkw fuhr zunehmend deutschlandweit
und nach Danemark, wahrend die Eisen-
bahn flr den Frichtetransport in den Ost-
block weiterhin rollte, denn Hamburg blieb
auch fur die DDR das Einfallstor fir Bana-
nen. Rund 70.000 t gingen in den 1970er-

ModellEisenBahner SPEZIAL
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Nach 1945 erhielten erneuerte Kaianlagen genormte 6-m-Kranspuren und mit Lkw befahrbare, breite Kairampen sowie Kaistraf3en fiir Lkw.

Nach 1945 rdumte man in Hamburg beim Schuppenneubau dem Lkw geniigend Raum auf
Kosten der Bahn auf der landseitigen KaistraBe ein. Noch sind um 1953 kaum Lkw zu sehen.

Sammelschuppen, die nach 1952 gebaut wurden, benétigten ebenerdige Zufahrten fiir den
Gabelstapler und den Palettenumschlag. Das Umladen auf der Rampe wurde zur Ausnahme.

Jahren ins Land. Davon verfutterten aller-
dings die Zootiere allein 40.000 t, den Rest
jedoch hatdie gewdhnliche Bevolkerung der
DDR nie zu Gesicht bekommen.

Da die Bananen als ganze Stauden nach
Hamburg kamen, befanden sich manchmal
auch giftige Tiere mit an Bord. So konnte es
vorkommen, dass ein Kaiarbeiter von einer

ModellEisenBahner SPEZIAL

Spinne oder Schlange gebissen wurde. Man
hielt zu diesem Zweck Gegenmittel bereit.
Dennoch kam es vereinzeltim Laufe der Zeit
zu Todesfallen. Heute werden die Bananen
im Erzeugerland vorsortiert, verpackt und
auf Paletten gestapelt, bevor sie auf Kihl-
schiffen oder in Kiihlcontainern als Uber-
seefracht nach Hamburg kommen.

FOTO: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

FOTO: ALWIN FREITAG

M Kiihlhaus

Vor allem die Fischerei in Hamburg benétig-
te groRe Kuhlhduser, die weit besser ge-
schitzt waren als die Fruchtschuppen. In
Altona und im Hamburger Hafen entstan-
den daflir zwei gewaltige Bauten, die so ge-
nannten Heringskihlhauser. Die Fabriken
zur Herstellung von Eis behielt man bei.
Hl Moderne Schuppen

Der Einzug des Gabelstaplers und die Ein-
fUhrung der Euro-Palette nach 1952 veran-
derten die Umschlagtechnik am Kai erheb-
lich. Waren bis dahin die Kaiarbeiter mit
ihren Sackkarren im Gansemarsch unter-
wegs, wurden die Waren nun auf Paletten
angeliefert. Dieses fuhrte zu einem erheb-
lich schnelleren Umschlag, da nicht mehr
Einzelpartien, sondern zusammengefasste
Ladungen verschifft werden konnten. Durch
den Gabelstapler wurden die Rampen Uber-
flissig und man baute die nachste Genera-
tion der Schuppen Anfang der 1960er-Jahre
ohne Rampen und ebenerdig.

Erstmals errichteten in jener Zeit auch
Reedereien und Speditionen (wie Kihne
und Nagel) eigene Lagerschuppen. Bislang
waren die Schuppen nurvon der Hamburger
Hafen und Lagerhausgesellschaft (HHLA)
gebaut worden. Manche der alten Schup-
pen waren aber auch langfristig fest an Ree-
dereien wie die Hamburg Std verpachtet.
H Verteilerschuppen
Anders als jene Exportglter, die in ganzen
Wagenladungen im Hafen eintrafen und di-
rekt zum Liegeplatz ihres Seeschiffes diri-
giert wurden, waren die Guter zu behandeln,
die vom Spediteur oder als Werksammelgut
in den Hafen kamen. Ein einzelner Eisen-
bahnwaggon konnte Inhalte haben, die fur
15 bis 20 Schiffe bestimmt waren. Was im
Binnenland - aus Griinden der Frachterspar-
nis - erst fur den Transport gesammelt
wurde, musste im Hafen wieder auseinan-
dersortiertundauf die verschiedenen Kaian-
lagen verteilt werden. Flr diese speziellen
Wagen errichtete man so genannte Verteiler-
schuppen, um in einem tberdachten Raum

ZEICHNUNG: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE



Ein Heringsdampfer wird im April 1926 im Hafen Altona direkt am
Kaischuppen entladen, der auch der kurzzeitigen Fischlagerung dient.

die Ware neusortieren und die Wagen gezielt
fr einen Kai neu beladen zu kénnen. In den
Schuppen fiuhrten mehrere Bahngleise,
denn lange Zeit blieb der Bahnglterwagen
die Nummer eins im Warentransport zum
Kai. Ebenso verfuhr man mitder Ladung, die
vom Schiff geléscht wurde, sie musste inden
Schuppen zu Sammelladungen flr das Bin-
nenland sortiert werden. Auch heute noch
sortiert und beladt man im Hafen vereinzelt
Container mit unterschiedlicher Ware, doch
das Sortieren der Containerware findet
heute in der Regel in der Spedition oder beim
Endkunden statt.

M Neues Uberseezentrum

Anfang der 1960er-Jahre plante die HHLAin
Hamburg ein neues Uberseezentrum, das
1968 fertiggestellt war. Gedacht war der
Schuppen als riesiger, Uberdachter Vertei-
lungsschuppen mit Zufahrtsgleisen fur
komplette Zuggarnituren und hohen Rega-
lenfurdie Zwischenlagerung und Sortierung
nach Zielen. Wasserseitig waren lange Lauf-
katzenfiirden Umschlag auf Schuten einge-
baut. Diese Partie des Schuppens war
zudem Uberdacht, um den Umschlag vor
dem Wetter zu schiitzen. Ein Novum in Ham-
burg und anderswo abgeschaut.

Doch zur selben Zeit eroberte der Contai-
ner innerhalb kiirzester Zeitspanne den Ha-
fenumschlag und der klassische Stlickgut-
umschlag verlorimmer mehran Bedeutung.
Die zahlreichen Schuppen wurden wie in
vielen anderen Hafen weltweit auch zuneh-
mend Uberflissig und wichen den neuen
Stellplatzen fur Container oder wurden nun
stadtebaulich neu konzipiert und zu attrak-
tiven und teuren Wohnvierteln am Wasser
umfunktioniert. [ Kai Brenneis

FOTO: GUSTAV WERBECK/HHLA

FOTO: HAMBURGER HAFEN UND LOGISTIK AG
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Altona ist Hamburgs Fischereihafen und besitzt Fisch-Auktionshallen.
Mitte der 1920er-Jahre sind Fischkisten und ein Hai zur Auktion bereit.

: EMIL PULS/STIFTUNG HISTORISCHE MUSEEN HAMBURG, ALTONAER MUSEUM
_ § <
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Bananenumschlag und Registrierung der Ware in der vollautomati-
schen Klimahalle fiir Frischware auf dem Hamburger O‘Swaldkai.

Hamburg in den
1930er-Jahren: Blick
aus der Vogelper-
spektive auf das
Heringskiihlhaus am
Hiibenerkai des
Grasbrookhafens.
Rechts die Verwal-
tungsbauten des
Amtes fiir Strom- und
Hafenbau. Dahinter die
Kaianlagen und
Lagerschuppen am
Kaiser-Kai des
Sandtor-Hafens.
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,Fofftein“: Wahrend der Abendpause rangiert
S eine 74 einige Rungenwagen an das Schiff. In_~
— der zweiten Séhicht ist heute noch.viel zu tun.
= Der Motorschlepper ,Sieveking“, benannt nach
einem Hamburger-Biirgermeister, dampft vorbei
_am Bremer-Kai Richtung Norderelbe.
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Arbeitsszenen wie beim Vorbild, nachgestelltim Modell

Im Hvaffnb__urger Hafen gehen die Arbeiten am Kai und im
Umschlagschuﬁﬁen 50 auch abends und manchmal bis nachts
weiter. Dann muss die Beleuchtung den Arbeitsplatz sicher
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B VORBILD UND MODELL

ARBEITEN IM SCHUPPEN

N e

A I

—"ma schon ‘mal hoch hmaus
Auch die ersten Kartoffelsacke
haben sich mittlerweile im

Sammelschuppen eingefunden.

er Hamburger Hafen, wie er bis Anfang der 1960er-Jahre

bestand, hat es Kai Brenneis angetan. Fur einen Hersteller

von qualitativ hochwertigen Lasercut-Bausatzen, die unter

seinem Firmennamen MKB vertrieben werden, gehdren
deshalb auch Bauwerke aus dem Hamburger Hafen in sein Sorti-
ment. Somit kann er zwei Fliegen mit einer Klappe schlagen, selbst
Szenen aus dem Hamburger Hafen in der NenngréfRe HO zaubern
und gleichzeitig die daflr notwendigen Eigenkonstruktionen einer
breiten Mehrheit zur Gestaltung eigener Hafen anbieten.

Der nach dem Vorbild mit der Nummer 50 nachgebildete Schup-
pen bestehtaus Holz und Karton, fur das Standerwerk wurde 3-mm-
Pappelsperrholzverwendet. Der Fubodenist 1-mm-Flugzeugsperr-
holz mit eingelaserter Bohlenstruktur. Zur Innenausstattung gehort
natdrlich jede Menge Ware, wie sieinder Epoche lll Gblich war. Damit
war auch klar, der Schuppen muss eine Innenbeleuchtung erhalten,  Der Schuppenvorsteher notiert Qualitdt und Menge der angekomme-
damit man die zahlreichen Details auch von der offenen Rlckseite  nen Ladung als Zwischenkontrolle fiir die weitere Behandlung.

50 ModellEisenBahner SPEZIAL
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Verschiedene Gangs von Kaiarbeitern sind auf der Rampe mit dem
Umschlagen beschéftigt. Die unterschiedlichen Séacke aus den
Gliterwagen werden im Schuppen fiir den Export neu sortiert.

Im Umschlagschuppen
herrschen Ordnung und
Ubersichtlichkeit

i 4

.

S S .
Der Gabelstabler ist seit 1952 zu einem unverzichtbaren Geréat im Eilig hastet der Gabelstapler zur néchsten Fuhre drauflen auf der

Stiickgutumschlag geworden. Noch sind keine Euro-Paletten da. Rampe. ,Zeit ist Geld“, zumindest fiir Schiffsreeder und Spediteur.

ModellEisenBahner SPEZIAL




B VORBILD UND MODELL

ARBEITEN VOR DEM SCHUPPEN

her betrachten kann. Leuchtdioden sorgen fur ausreichendes Licht,

ohne dabei zu starke Warme zu produzieren. Kaum erstrahlte der Dle Rampe ISt del’

Schuppenim hellen Lichtschein, folgte bei Kai Brenneis der Wunsch,

auchdie Kranmodelle mitScheinwerfern auszustatten. Dazu kamen UmSCh Iagpla tZ fur SCh ”Cf’

abermals Leuchtdioden zum Einsatz. Momentan wird einer der Ha-

fenkrane zum Funktionsmodell umgebaut. Es soll sich vorbildge- Bahn und SCh Uppen

recht auf der Kranbahn nach links und rechts bewegen, das Kran-
hausaufdem Koénigsstuhldrehen und den Haken heben undsenken.
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Waéhrend die Arbeiter auf dém Kai die | _
Ladung Zement direkt aus deyi Eisenbahn- </
wagen umschlagen, sind g-hdere auf der
Rampe mit dem Einlagern der grofen
Baumwollsécke im Schuppen beschéftigt.

Trotz guter Beleuchtung fehlt die erhellende Idee. Wie soll die ganze
Ware in diesen Giiterwagen umgeladen werden, reicht der Platz?

,Fofftein“ - die Schauerleute
haben einige Minuten Zeit, sich
von der harten kérperlichen |
Arbeit auszuruhen. Derweil
nutzt die Bahn die Zeit und
stellt einige spat gekommene
Wagen mit Eilgut zu. ==

ModellEisenBahner SPEZIAL

Vier Mann, vier Ecken: Die Maschinenteile auf dem Rungenwagen
werden fiir den Direktumschlag auf das Frachtschiff vorbereitet.
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ARBEITEN AM/SCHIFF
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Wahrend der Waterclerk,
vorgefahren mit dem
Mercedes, mit dem
Kapitan die weitere
Reise auf der Briicke
bespricht, hievt der
Kaikran die letzten
Sécke an Bord.

Das umfangreiche Ladegut wurde mit Hilfe von Silikonformen
mehrmals in Gips abgeformt und anschliefend bemalt. Das spart
Kosten und sieht auch noch gut aus. Die Figuren sind teilweise Ab-
wandlungen verschiedener Preiser-Figuren und die Schiffsmodelle
stammen von verschiedenen Herstellern.

Die hier gezeigten Szenen sind nachempfunden anhand von Fotos
ausder Zeit zwischen 1950 und 1960 und wurden aufwendig produ-
ziert. Lassen Sie sich verzaubern von der Atmosphare des abendli-
chen Hamburger Hafens der 1950er-Jahre! [ Markus Tiedtke
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Der Kran beherrscht
den Schiffsumschlag
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Der Decksmann
dirigiert den
Meister im

l| Kran. Die
Schauerleute
gehen beim
Anheben in
Deckung. Die
Schute im
Vordergrund
wird zum
anstehenden
Beladen gerade
vorbereitet.

Nachdem die
schweren
Zementsécke
auf dem Boden
des Schiffs ver-
staut sind, folgt
nun leichtere
Ware. Der Kran
hebt die Ladung
auf Kommando
hin hoch.

Feierabend - die
Schauerleute verlassen
den Frachter und stei-
gen die Gangway zur
Barkasse hinab. Das so
genannte Wassertaxi
bringt sie nach Hause. :

. AUGENBERGEN

FOTOS: MARKUS TIEDTKE




B HAFEN UND TECHNIK
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Um 1955 werden am Auguste-Victoria-
Kai in Hamburg Tropenhdlzer von dem
erst 1953 in Dienst gestellten Frachter
Hamburg auf Flachwagen verladen. Im
Vordergrund stehen zwei Portalkréne
von Kampnagel, dann ein Doppelkran.
Die Kranlaufbreite ist auf 6 m normiert.
AnschlieBend folgen mehrere DEMAG-
Kréne, die als Nachkriegsbauart mit
geschweiBtem Ausleger zusatzlich am
Kai platziert worden sind.

Entwicklung der Hafenkrine

Ohne die Hilfe eines Kranes
kann man schwere Lasten
nicht heben. Die Hebelast
und die Hohe der Schiffe
bestimmen die Konstruktion
eines Kranes, aber auch

die Méglichkeiten der
Aufstelldichte pragen den
Hafenkran und sorgen fiir
schnellen Warenumschlag
im Hafen.

nem Hafen wegzudenken. Mit Zu-

nahme der Ladegewichte wurde vom
Kran immer mehr Leistung verlangt, die je-
doch bis zum Beginn der Industriellen Revo-
lution der Mensch per Kurbel oder in einem
Laufrad aufbringen musste. Erst die neue
Dampfkraft ermdglichte enorme Leistungs-
steigerungen. Ende des 19. Jahrhunderts
konnte man bereits Uber 150 t heben. Zur
selben Zeit eroberten die ersten elektrisch
betriebenen Krane den Hafenkai. Mit einer
Tragkraft von 2 - 3 t genuigten sie dem nor-
malen Stlickgutumschlag. Auch spater blieb
die Tragkraft in der Masse der Krane trotz
fortschreitender Kranentwicklung bei 3-4t.
Bei Schwergutsetzte man zwei Krane gleich-
zeitig ein oder forderte im Hafen schwim-
mende Schwerlastkrane an, die ab 1938
neu gebaut bis zu 350 t Tragkraft aufweisen

ModellEisenBahner SPEZIAL

rane sind bei der Schifsbe- und -ent-
ladung unentbehrlich und aus kei-




B HAFEN UND TECHNIK

EBENERDIGE KRANE [

In Andernach am Rhein hat ein
mittelalterlicher Hafenkran bis
heute iberlebt. Der Tretradkran g
war von 1561 bis 1911 in
Betrieb. 1879 erhielt der Kran
einen Gleisanschluss, der nach
seiner Stilllegung wieder entfernt
wurde. Umfangreich saniert ¢
stand er in den 1950er-Jahren |
funktionsfahig am Uferrand und
ist heute denkmalgeschiitzt.
Dieser so genannte Steinkran |
war gegentiber dem Holzkran
aus Kostengriinden eher selten
und oft sehr individuell gestaltet. !

Fahrbare

FOTO: CARL BELLINGRODT/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Dampfdrehkréane mit

W geschlossenem Gehéduse
- baute man ab den
1880er-Jahren. Dieser
Kran stand in Duisburg
Ruhrort am Hafenkai der
Firma Rochling und

ZEICHNUNG: SAMMLUNG KAI BRENNEIS

- diente dem
Kohleumschlag.

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Eiserne Handkurbelkréane stellte man ab
Mitte des 19. Jahrhunderts in Hamburg
und in vielen anderen deutschen Héfen
an mehreren Kaiufern fiir die Schiffs-
verladung auf. Die Zahnradiibersetzung
erleichterte die Arbeit der beiden fiir das
Kurbeln erforderlichen Hafenarbeiter.

RENNEIS

FOTO: SAMMLUNG

Die Brownschen §
Dampfkréne wurden
ab 1866 zuerst in
Hamburg am neu
gebauten Sandtorkai
aufgestellt. Sie liefen
zusammen mit
Handkurbelkranen
auf einem Breitspur-
gleis direkt am Kai.
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konnten. Noch heute sind einige der starken
Schwimmkrane weltweit im Einsatz.

Im Hafen galt jedoch das Motto: ,Statt
KlasseeherMasse*.Je mehrnormale Krane
vor Ort fur den Umschlag am Schiff zur Ver-
fugung standen, desto schneller konnte das
Schiff wieder in See stechen. Mit der Einfuh-
rung des Wippkrans ab den 1920er-Jahren
gelang es, die Krandichte am Schiff weiter
zu erhéhen. Erst der Containerumschlag
kehrte diese Entwicklung um. Nun sind eher
weniger, aber gigantische Krane gefordert,
die auch ordentlich heben kénnen. Abgelei-

Die auf Gleisen laufenden, dampfbetriebenen
Breitspurkrane mit ihrer recht niedrigen

= Auslegerhéhe waren aus Binnenhéfen liber
viele Jahre nicht mehr wegzudenken. Hier in
Duisburg werden in den 1920er-Jahren Stahl-
rohre auf typische Rheinkéhne verladen.

FOTO: ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE
FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Im Binnenhafen NeuR lagen die Kaianlagen erheblich héher als der Um hochbordige Seeschiffe bedienen zu kénnen, erhielten um 1900
Rhein, entsprechend passte man um 1900 die neuen Kréne an. in Hamburg einige neue, elektrische Krane turmartige Gertiste.

Im Seehafen Bremen
experimentiert man
Anfang der 1950er-

A Jahre erstmals mit

| einem mobilen
Auslegerkran, um
Schuten individuell bela-
den zu kénnen. Heute
=, wird diese weiterentwi-
= ckelte Technik auch bei
Schwerlastkranen in
einigen Seehéfen, so

% auch in Hamburg am
O‘Swaldkai, eingesetzt.
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ZEICHNUNGEN (3): SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

B HAFEN UND TECHNIK

VERLADETECHNIKEN AM UMSCHLAGSCHUPPEN

Im Freihafenbezirk von Stettin setzte man Ende der 1920er-Jahre
drei groBe Verladebriicken auf das Dach eines neuen Speichers.
Ein Kran konnte so wahlweise am Kai oder auf der Landseite bei

Bahn- und Lastkraftwagen den Stiickgutumschlag erledigen.

AT, f——
TlE—
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‘Q‘I Elektrisch betriebene
]_ Halbportalkrane mit
. einer Lastkraft von 2,5 t
verdrangten in Hamburg
| Ende des 19. Jahrhun-
derts die ebenerdig lau-
fenden Kaikréne.
Insgesamt 181 Krane
dieses Typs errichtete
- DEMAG ab 1902. Sie
waren allerdings nur per
Hand verfahrbar, da aus
0 der Erfahrung heraus am
Kai die Krdne kaum
bewegt wurden. Die
Ausleger waren einzieh-
bar, was den Kranaus-
leger in Hohe und Reich-
weite etwas beweglicher
machte. Dieser Krantyp
/A~ kann als Vorlaufer der

Kleine, mobile und elektrisch betrie-
bene Krane zum Einsatz beim Stiick-
gutumschlag im Schuppen und auf der
Laderampe fiihrte man ab Mitte der
1920er-Jahre ein. Leichte Kréne erhiel-
ten Kabelanschluss, wahrend ein Akku
sie doppelt so schwer machte.

Verschiedene Methoden der Giiter-
verladung mittels Schiffskrans, wie vor
allem in Amerika gebréauchlich: Links
die herkommliche mit Schiffskran, in
der Mitte mit Hilfe eines Blockgeriists
auf dem Schuppen, rechts gemeinsam

= mit Schuppen- und Schiffswinde.



WIPPKRAN AB EPOCHE I

Vor dem Zweiten
Weltkrieg errichtete
Kampnagel in Dresden
diesen Wippkran.
Wippkréane beschleuni-
gen den Verladevor-
gang, da auf engstem
Raum, statt den Kran zu
bewegen und zu drehen,
nur die Ausladung des

tet von den Brickenlaufkréanen zu Beginn
des 20. Jahrhunderts pragen sie heute das
Hafenbild. Ihre damals neuartigen Vorgan-
ger, die Laufkatzenkrane, waren mit groen
Greifern und beim Ablegen des Schiffes
hochklappbaren Auslegern Uber dem Was-
serausgestattet. Sie platzierte man dort, wo
gewaltige Mengen umgeschlagen werden
sollten und man gleichzeitig breite und
lange Zwischenlager an Land anlegte. Den

Arms angepasst wird. i T————
oy ]
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Gleich zweimal
setzte Kampnagel
Ende der 1930er-
Jahre am Hamburger
Auguste-Victoria-Kai
zwei Saulen-Wipp-
.1'._.- kréne auf ein Portal.
| Jeder konnte 4 t
heben und hatte
eine Ausladung von
18 m. Der Doppel-

Bis Anfang der 1930er-Jahre war diese
Krandichte bei einem Drehkran von

17 m Ausladung und starrem Ausleger in
vielen Seehéfen tblich.

Erst der Wippkran mit seinem in der
Ausladung beweglichen Ausleger konnte
ab Mitte der 1920er-Jahre die Anzahl der
Krane pro Schiff deutlich erhéhen und
den Umschlag merklich beschleunigen.

E " - kran setzte sich aber —T /&Y.

nicht durch.
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B HAFEN UND TECHNIK

KRANE FUR SCHWERLAST

ot

% p A0 M S

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

1957 schaffte die Hamburger Hafen und Lager Aktiengesellschaft, kurz HHLA,
einen Schwerlastschwimmkran an, der H.H.L.A. IV benannt wurde. Mit seiner
Hebekraft von 200 t reihte er sich zwischen den Schwimmkranen mit 100 t und
dem stéarksten Schwimmkran der HHLA mit 350 t Traglast ein. Gebaut hatte ihn
Blohm & Voss in Hamburg. Er ist bis heute im Einsatz und beladt von der Wasser-
seite aus u. a. auch GrofRcontainerschiffe mit auBergewbhnlichem Stiickgut, das
mit auf die Reise gehen soll, aber von den spezialisierten Containerkrdnen nicht
verladen werden kann. Auch fiir andere Aufgaben wie Versetzen von Kaikranen
oder Transport von besonderen Schwerlasten von einem Kai zum anderen kamen
die Schwimmkréane der HHLA in der Vergangenheit zum Einsatz.

ModellEisenBahner SPEZIAL

FOTO: RVM/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE
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1885 nahm in Hamburg der seinerzeit grofite
Schwerlastkran der Welt den Betrieb auf. Er hatte eine
Tragkraft von 150 t und war dampfbetrieben. Seine
Ausladung betrug beim Haupthaken 17,3 m, beim
Hilfshaken 19,3 m. Er blieb bis 1937 im Einsatz.

G MARKUS TIEDTKE

FOTO: DEMAG/SAM

FUE v " . b
Schwimmkréne fiihrte man Mitte des 19. Jahrhunderts
in Hafen fiir den Umschlag von Stiickglitern auf Schiffen
ein, die nicht am Hafenkai lagen. Drehbar auf dem
Schiffsponton gelagert, konnte dieser 1902 gebaute
Kran 15 t heben und war fiir die Hamburg-Amerika-Linie
in Hamburg angeschafft worden. Das Ponton musste
geschleppt werden; der Kran war dagegen dampfange-

trieben und der Ausleger einziehbar.

e sS

sl )
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Im Binnenhafen setzte man gelegentlich Eisenbahnkréne
zum Verladen von Schwergut ein, wenn kein leistungsfa-
higer Kai- oder Schwimmkran vorhanden war. Die Auf-
nahme entstand vermutlich in den 1930er-Jahren.



KRANE FUR SCHU]TGUT Kohleumschlag Ubernahmen auch Bru-

ckenlaufkrane mit drehbaren Kranaufsat-
zen. Sie konnten jedoch ihre Ubers Wasser
ragende Laufbricke nicht hochklappen.
Daher fand man diesen Krantyp auch als
Stuckgutkran eherim Binnenland.

Am haufigsten platzierte man am Kai den
: > : i Portalkran, dessen Unterbau den Bereich
SN ENNY Y% Wi ' 5 X' des Kais fur Eisenbahnfahrzeuge profilfrei
' Uberspannte und den Arbeitsplatz der Kaiar-
beiter nicht behinderte. Bei diesem Krantyp
mit drehbarem Kranaufbau konnte bei
engen Platzverhaltnissen eine Portalseite
auch am Sammelschuppen aufgestandert
sein. Dann ergab sich zwischen Kaischiene
und Schuppenwand ein kompletter Frei-
raum, der fUr das Stlickgut dringend ge-
braucht wurde. [] Markus Tiedtke

FOTO: DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

DEMAG : b S R St ! : el
Im Erz- und Kohlehafen von Stettin errichtete DEMAG um 1910 drei fahrbare Verladebriicken,
deren weit iiber das Wasser reichende Ausleger fiir Schiffsbewegungen hochklappbar waren.
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=

A

1908 errichtete Bleichert Verladekréne, bei denen der
Ausleger einziehbar war, wenn das Schiff an- und

I ablegte. Zusatzlich lie sich die Briicke mit der kleinen
i Greiferlaufkatze seitlich etwas schwenken. Dies erwies ) )
sich in der Praxis aber bald als tiberfliissig. e — . :
Bereits 1908 setzte man fiir die Schiittgut-
verladung vereinzelt Wippkrane ein, deren

Auslegerreichweite per Seil verdandert wurde.

ZEICHNUNGEN (2): SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

FOTO: H. J. HETTCHEN/HAFEN HAMBURG

FOTO: MARKUS TIEDTKE

Fiir moderne Containerkréne wie hier am O‘Swaldkai in Hamburg Die Schiffskréne auf Frachtern sind heute enorm leistungsfahig. Wenn
haben die Verladebriicken des Schiittgutumschlags Pate gestanden. Kaikrane wie in Hamburg vorhanden sind, werden aber diese genutzt.
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Der Autoumschlag
entwickelt sich in den
1950er-Jahren zu
einem grofien
Geschaft fiir den
Hamburger Hafen.
Dominierend ist nattir-
| lich der Export des

| VW Kéfers, vor allem
I in die USA.

' 1959 wurden insge-

g samt 192.000 Autos

{ verladen. Im Bauch

| des Schiffes stehen sie
dicht an dicht und

gut gesichert.

HO-SCHAUSTUCK: KAI BRENNEIS; MODELLE: KRAN: MKB, SCHIFF: SELBSTBAU

Warenumschlag im Hafen, nachgestellt im Maféstab 1:87

Ohne den Kran geht im Hafen nichts. Die Arbeiten sind vielfaltig.
Ebenso die Art der Krdne. Manchmal arbeiten sogar zwei
zusammen, wenn die Last besonders schwer ist.

HO-SCHAUSTUCK: KAI BRENNEIS; SCHIFFSMODELL: MKB
HO-ANLAGE: RAIL Z (NL) ; SCHIFFSMODELL: SELBSTBAU

s : Vi o A

Waéhrend die Schauerleute, eine Gang von vier Leuten, auf die Der kréftige Kran des modernen Frachters ist in der Lage, selbst
néachste Hieve warten, beobachtet der Stauervize die Beladung. diese schwere Lokomotive problemlos auf das Schiffsdeck zu hieven.
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Die Umladung des etwas aufSergewohnli-
chen Schwergutes lockt viele Zuschauer
an. Selbst die Kaiarbeiter und die
Schiffsbesatzung schauen gespannt zu,
wie der Kranmeister und der Decksmann
in enger Zusammenarbeit den Dickhauter
an Bord bringen. Wollen wir mal nicht
hoffen, dass er nachtragend ist. Selbst
fiir den Fotografen des Hamburger
Abendblattes ist dies eine Besonderheit.
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HO-SCHAUSTUCK: KAl BRENNEIS; MODELLE: KRAN UND SCHIFF: MKB

Mit dem alten Mann (Ladegeschirr) und der Hilfe von gleich zwei
Kaikrénen wird das schwere Maschinenteil in das Schiff gehievt.

Krane sind im
Hafenumschlag die
wichtigsten Gerate

HO-SCHAUSTUCK: KAI BRENNEIS; MODELLE: KRAN UND SCHIFF: MKB, ELEFANT: PREISER

FOTOS: MARKUS TIEDTKE

Das bordeigene Ladegeschirr
hievt die Ladung Ziegelsteine
auf das Schiff. Die Seilwinde |
bedient der Winschmann am
Ladebaum, wahrend vorne
der Decksmann den Kran mit
der Ladung dirigiert.

HO-ANLAGE: RAIL Z (NL) ; SCHIFFSMODELL: ARTITEC
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B HAFEN UND TECHNIK

Duisburg als Ganzes gesehen ist der
groBte Binnenhafen Europas und war
lange Zeit vor allem gepragt durch den
Schiittgutumschlag von Exportkohle und
Importerz fiir die Hiittenindustrie im

Ruhrgebiet. Den Umschlag beherrschten ) " g A
die Krane, selbst mit veralteter Technik, '% : p”
wie die Aufnahme von 1940 zeigt. q e !
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Lésungen fiir den schnellen

Umschlag von Schiittgut

Kohle und Erz sowie andere
Schiittgliter bendtigen zur
raschen Verladung zwischen
Bahn und Schiff spezielle
Umschlaganlagen und
eigene Hafenbereiche.
Getreide hingegen gelangt
mit anderen Maschinen in
grofde Speicherhauser.

ie zunehmende Industrialisierung,

das Wachsen der Stadte und der

Hunger nach Kohle auch bei der

Eisenbahn flhrten im Deutsch-
land des 19. und 20. Jahrhunderts zu gro-
Ben Kohletransportstromen. Fliisse boten
sich bereits seit der Zeit der Rdmer idealer-
weise zum Transport grofRerer Mengen an.
Seit der Vernetzung Deutschlands mit der
Eisenbahn bot sich ein weiterer, viel weitrei-
chender Transportweg an. Der beginnende
Umschlag grofer Mengen zwischen Bahn
und Schiff musste rationalisiert werden,
denn das Entleeren mit Schaufel Gber eine
Rutschblhne oder das Korbeschleppen,
das sogenannte ,Jumpen*, war personal-
und zeitintensiv sowie krafteraubend und
konnte mit den wachsenden Schiffslade-
mengen nicht mehr Schritt halten.
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B HAFEN UND TECHNIK

ANLAGEN FUR MASSENUMSCHLAG

FOTOS (3): DEMAG/SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Kiibel nutzt man wie einst in Homburg am Rhein  Im Berliner Osthafen verlud ein Greiferdrehkran die per  Gleich drei Schragbahnentlader hoben
dann, wenn z. B. Koks, benétigt fiir Hochofen, Schiff ankommende Kohle ins Lager oder direkt auf Schiittgliter aus Schiffen und versorgten
durch mehrmaliges Umladen zerrieben wird. Gliterwagen. Im Sammelbehalter wurde gewogen. die BASF in Ludwigshafen per Seilbahn.

: RVM/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Im ehemaligen Kohlehafen von Cosel, heute KoZle in Polen, gibt es noch heute Reste der elf Kohlekipper aus der Zeit, als Kohle aus Schlesien
in Massen tiber die Oder exportiert wurde. Diese Aufnahme von 1941 zeigt neben sechs Kippern am Kohlekai auch Kréane fiir Stiickgut.

SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Um die groBen Dampfschiffe fiir die Seefahrt in Bremerhaven mit Kohle zu versorgen, nutzte man als Transportmittel Schuten. Beladen wurden
sie von Gliterwagen, die ab etwa 1900 mittels eines Kurven-Wagenkippers entleert wurden. Die Kohle gelangte dann auf ein Férderwerk.
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Den Erzumschlag vom Schiff an Land erledigen um 1956 in Emden

gewaltige Verladebriicken mit Greiferlaufkatze. Die weit (iber das

Schuten kann man auch mit
schwimmenden Becher-
werken, kombiniert mit
einem Fliebandausleger,
entleeren. Diese nutzt man
zum Beispiel bei Baustellen.

Wasser ragenden Arme sind fiir Schiffsbewegungen hochklappbar.

Das flihrte bereits ab Mitte des 19. Jahr-
hunderts zu einer ungewohnlichen Entwick-
lung: Erstmals entleerte man 1868 in Rot-
terdam bei der Niederlandisch-Rheinischen
Eisenbahn die offenen Glterwagen mittels
eines Wagenkippers an der Kaimauer. Die
Kohle rutschte aus dem angehobenen Wa-
gendurchdie gedffnete Stirnwand Uber eine
Schutte in den Schiffsladeraum. An Greifer-
drehkréne dachte damals noch keiner.

Diese Art der Wagenentleerung bewahrte
sich so gut, dass sich die Wagenkipperanla-
gen beim Umschlag auf das Schiff vielerorts

in den folgenden Jahren durchsetzten und
teilweise auch heute noch existieren.
Allerdings lief der Greiferdrehkran ab
Ende des 19. Jahrhunderts dem Wagenkip-
per den Rang ab. Wahrend sich der Kipper
nur zum schnellen Ausladen von Guterwa-
gen eignet und zudem eine ausgekliigelte
Gleiszufuhr mit Wagendrehscheiben beno-
tigt, kann man mit einem Kran Schiffe so-
wohl be- als auch entladen. Zudem kénnen
groRe Kohlenhalden als Zwischenlager
durch den Kran angelegt werden. Damit ist
der Greiferdrehkran eine Universalmaschi-

ne,voralleminkleineren Hafen. Erwirdauch
zum Umschlag anderer Schittguter wie
Sand, Schotter, Salz oder Erz genutzt.
Liefen die urspringlich dampfbetriebe-
nen Kranein Binnen-wie auchin den Seeha-
fen(inHamburgab 1890)anfangsebenerdig
auf beweglichen Breitspurunterwagen, er-
schienschonEnde des 19.Jahrhundertsder
Portalkran, gefolgt vom Bruckenlauf- oder
Laufkatzenkran mit riesigen Greifern. Der
wachsenden Grofde der Frachtschiffe pass-
te man auch den Kran an. Viele der gewalti-
gen Laufkatzenkrane konnten ihren weit

s 5 i i

S AS AN
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i = -t -+

DEMAG baute mehrere Kipperkatzenverladebriicken fiir einige Hafen. Der Kran hob den Wagen und leerte ihn. Der Greifer schlug die Kohle um.
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B HAFEN UND TECHNIK

Uber das Hafenbecken reichenden Arm
hochklappen, damit ein groes Schiff pro-
blemlos an-und ablegen konnte.

Diese Technik hat sich bis heute in Seeha-
fen erhalten und wird auch bei vielen moder-
nen Containerkrdnen angewendet.

Zum Ausladen von Kohle aus Schiffen
kamen gelegentlich auch so genannte Koh-
leheber zum Einsatz. Das war ein Becher-
werk, das beispielsweise in einem groflen
Seehafen auf einem Ponton ruhte, an ein
Schiff, dasaus Kostengriinden nichtam Kai,
sondern an der Pier im Hafenbecken lag,
andockte und die Kohle in Schuten umlud.

Das feuchtigkeitsempfindliche Kalisalz,
zur DUngung in der Landwirtschaft genutzt,
gelangte in einigen Hafen mittels Greiferkra-
nen auf die Forderbander grofer Hafenla-
gerhauser. Die Verladeanlagen ermdglich-
tenauch das direkte Verladen in Eisenbahn-
wagen mit Klappdeckel. Den Weg vom La-
gerhaus zum Schiff fand das zu exportieren-
de Kali haufig erneut tGber Férderbander zu
einer senkrechten, in den Schiffsbauch ra-
genden spiralférmigen Rutsche und ermog-
lichte so ein staubfreies Umladen.

Getreide verlud man lange Zeit in Sacken
verpackt oder ahnlich wie Kohle mittels Kor-
ben. Mit der Zunahme der Menge (allein 1,6
Mio. t in Hamburg 1925) setzte man ab
Ende des 19. Jahrhunderts Becherwerke
ein, die jedoch nicht den gesamten Lade-
raum des Schiffs erreichten. Der Greifer-
drehkran war weniger beliebt, da zu viele
Korner daneben fielen. So entwickelte man
den Getreibeheber, einen Uberdimensiona-
len, senkrecht stehenden Staubsauger. In
Binnenhafen war er direkt am Getreidespei-
cher fest montiert, in groen Seehafen wie
Bremerhaven oder Hamburg platzierte man
ihn auf Schiffspontons. Uber kraftige
Schlduche wurde das lose Getreide aus
dem Schiffsbauch in Schuten oder umge-
kehrt gesaugt, um Uber den Wasserweg
zum Getreidesilo zu gelangen. In Hamburg
erschienen die Getreideheber erstmals
1906 und waren dampfbetrieben. 1925
waren es bereits 24 Getreideheber. Stetig
technisch verbessert sind die Getreidehe-
ber heute noch anzutreffen.

DaSchuttglteraufder Bahn Massenguter
sind,mussendie BahnanlagenimHafenent-
sprechend dimensioniert sein, damit viele
Guterwagen am Umschlagplatz bereitge-
stellt werden konnen, um schliellich als
Ganzzugverbande den Hafen wieder zu ver-
lassen. Vor allem die heutigen grofRen Erz-
umschlagplatze kdnnen gewaltige Dimensi-
onen beiden Kranen, kombiniert mit Wiege-
einrichtungen, wie auch bei den Lagerplat-
zen erreichen. [] Markus Tiedtke

ModellEisenBahner SPEZIAL

DIE HAMBURGER WAGENKIPPERANLAGEN

Der erste, selbsttatige Wagenkipper von
1877/78 entsprach hollandischem Vorbild.

it zunehmendem Auftreten von Schif-

fen mit Dampfantrieb und dem sprung-
haften Wachsen der Stadt Hamburg bené-
tigte die Hansestadt immer grofiere Mengen
an Kohle. Die brachte aus dem Ruhrgebiet
schon bald die Kéln-Mindener Eisenbahn
auf ihrer neuen Bahnstrecke mit Erreichen
Hamburgs 1872. Von Giterwagen auf Schu-
ten umgeladen, kam die Ruhrgebietskohle
als Energietrager zu den zahlreichen Schif-
fen im Hafen, gelangte per Uberseeschiff in
den Export oder fuir den gewohnlichen Haus-
brand uber Kanéle in die Stadt.

Bereits 1877/78 installierte man nach
hollandischem Vorbild den ersten Wagen-
kipper am komplett neu errichteten Kir-
chenpauerkai zum beschleunigten Beflllen
von Schuten. Die Anlage entsprach in ihrer
Ausfuhrung den Wagenkippern, wie sie vie-
lerorts in Flusshafen mit Kohleexport etwas
spater errichtet wurden. Durch das Eigen-
gewicht des beladenen Wagens kippte die
Buhne langsam zum Wasser hin ab. War der

ZEICHNUNG: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Der von DEMAG neu errichtete Wagen-
Schwingkipper Ioste den alten ab und war
vor allem fiir Seeschiffe ausgelegt.

Wagen geleert, gelangte die Buhne mit Hilfe ei-
ner Wasserhydraulik wieder in Normallage. Die
Anlage bewahrte sich, wurde aber Anfang des
20. Jahrhunderts, nachdem die Buhnenlange
wegen groflerer O-Wagen nicht mehr ausge-
reicht hatte, durch eine neue mit deutlich ho-
herer Schutth6hemaoglichkeit abgelost. Speziell
fur die Beladung von hochbordigen Hochsee-
Frachtschiffen wurde ein Schwingkipper ent-
wickelt, bei dem die Wagenbihne mit Seilen
in einem Gerust angehoben werden konnte,
je nach Bordwand des Schiffes und Wasser-
stand. Ein verkurzter mechanischer Stellweg
(Schwingenfuhrung) beim Kippen beschleunig-
te das Entladen und sparte zudem erheblich
Strom. Fur das Beflllen der Schiffsladebauche
kam ein spezieller Trichter mit anhangendem
Blechrohr zum Einsatz, um die Staubbildung
in Grenzen zu halten. Bei Schuten verzichtete
man jedoch haufig auf den Trichter.

Zwei weitere Schwingkipperanlagen ahnli-
cher Art wurden im Ellerholzhafen fur die Ham-
burg-Amerika-Linie errichtet. Im Peutehafen

In den 1950er-Jahren gab es schon langer den Kipparm mit anhdngendem Trichter nicht
mehr. Die Anlage am Kirchenpauerkai blieb in dieser Form noch viele Jahre in Benutzung.

FOTO: WALTER HOLLNAGEL/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG
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Die Bereitstellungsgleise lagen im rechten
Winkel. Statt Weichen gab es Scheiben.

Die Giterwagen bewegte eine Seilwinde
mit Spill zum Umlenken des Zugseils.

schlieBlich errichtete man einen herkdmmili-

chen Wagenkipper ausschlieflich fiir Schu-
ten und Frachtkahne im Flussverkehr.

Damit die Wagen rasch jedem Kipper zu-
gestellt und abgezogen werden konnten, ga-
belte sich ihr Zustellgleis und endete an zwei
Drehscheiben. Uber die eine Scheibe stellte
man die vollen Wagen von den im rechten
Winkel liegenden Anliefergleisen zu, tber die
andere Drehscheibe gelangten die leeren
Wagen auf die Abholgleise. Bewegt wurden
die Wagen mit einer mittig platzierten elek-
trisch betriebenen Seilzuganlage.

Da Lagerflachen fir groBe Kohlenmen-
gen im Hafen fehlten, nutzte man viele Schu-
ten als Zwischenlager auf dem Wasser.

Im Peutehafen gab “s ab etwa 1900 einen
flachen Wagenkipper fiir Binnenschiffe.

KALI- UND GETREIDEUMSCHLAG

ZEICHNUNG: SAMMLUNG MARKUS TIEDTKE

Néasseempfindliches Kali, unter anderem die
Basis fiir Diingemittel, lagert man in grofSen
Silogebauden. Von dort gelangt es per
Férderband zum Schiff. Damit wenig Staub beim
Beladen entsteht, rutscht das Kali im

L Schiffsladeraum eine Spiralschiitte hinab.
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Im Itzehohe der 1950er-Jahre
nutzte man zum Beladen der
Schuten mit Kali die Spiral-
rutsche. Im Hintergrund ist eine
Klappbriicke zu sehen.

Zum Umschlag grofSer Mengen
losen Getreides und Saatguts nutzt
man seit Beginn des 20. Jahrhun-
derts die Kornsauger, anfangs
dampfbetrieben und unwahr-
scheinlich laut, die durch ihre
Weiterentwicklung leiser und
leistungsféahiger wurden. Sie gibt es
auch heute noch als schwimmende
Sauger in Seehéfen wie hier oder
sie sind im Kornspeichergebéude
des Hafens fest integriert.

ModellEisenBahner SPEZIAL
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B ENTWICKLUNG

Der Einfluss des Containers im Transportwesen

Containerverkehre auf der Schiene sind keine Erfindung der Neuzeit, sondern fast
so alt wie die Eisenbahn selbst. Der grofse Durchbruch kam jedoch erst nach
umfassender Standardisierung im Verlauf von flinf Jahrzehnten.

Boxen auf
Weltre

ModellEisenBahner SPEZIAL



ie Bezeichnung Container kommt
ausdem Lateinischen und bedeu-
tet ,zusammenhalten, beinhal-
ten“. Der Container, im Hafenjar-
gon auch nur Box genannt, hat den Vorteil,
nur einmal beladen zu werden, dann die
komplette Transportkette zu durchlaufen,
um erst am Zielort wieder geleert zu wer-
den. Der standige Umschlag der Ware wie
im klassischen Stuickgutverkehrin den Zwi-
schenstationen entfallt und senkt damit
ganz erheblich die Transportkosten.
Bereits im 18. Jahrhundert wurden in
England hélzerne Umverpackungskisten
eingesetzt. In Verbindung mit der Eisen-
bahn kamen die hdlzernen Transportkisten
bereits im 19. Jahrhundert vereinzelt auf,
um den Warenumschlag zwischen Strafie
und Schiene zu beschleunigen, denn der
manuelle Umschlag von Stlckgutfrachten
via Umladehalle etc. war bereits seinerzeit
recht kostentrachtig trotz niedriger Lohne.
Allein die von Einzelkunden versandten

Frachtmengen rechtfertigten den klassi-
schen Stuckgutverkehr mit kleineren Ein-
zelsendungen aus Paketen und Paletten-
ware bis weit in die 1980er-Jahre hinein.

M Stiickgutcontainer

Die Vorteile grofier, international verkehren-
der Container waren recht schnell erkannt,
allerdings war es bis zur einheitlichen Nor-
mierung ein weiter Weg. Die ersten Anfange
machten Boxen mit der Bezeichnung Laad-
kist TRM 903 in den Niederlanden oder die
vom britischen Random Clearing House
definierten 5- und 10-Fu-Container der
1920er-Jahre. Auch die Deutsche Reichs-
bahn nutzte zur Rationalisierung seit den
1930er-Jahren Einheitsbehalter. Bei der
Bundesbahn fand deren Weiterentwick-
lung in Form der pa-Behalter (porteur a me-
nagé) weite Verbreitung.

Fir eine weltweite Normung sorgte letzt-
lich eine Idee des amerikanischen Fuhrun-
ternehmers Malcolm MclLean, der 1937
ganze Lastwagen auf Schiffe verladen lief3,

aber 1956 erstmals nur noch die Behalter
von Sattelschlepper-Aufliegern, insgesamt
58 Container, die auf einem Schiff von Ne-
wark (New Jersey) nach Houston (Texas)
transportiert wurden. Auch die nachfolgen-
den Container baute man damals aus-
schlieBlich nach amerikanischen Normen
und diese waren fiir europaische Strafden-
verhaltnisse nicht verwendbar.

Schon funf Jahre spater legte die Interna-
tionale Organisation fur Standardisierung
(ISO) die noch heute gultigen Abmessungen
fur Container fest. Die international am wei-
testen verbreiteten Typen sind 20- und
40-Fu-Container. 10-Fuf3-Versionen exis-
tieren kaum noch. Das alte, von Sea Land
eingeflihrte Containermafd von 35 Fuf ist
inzwischen komplett weggefallen, vielmehr
kommen heute vermehrt auch 45-Fuf3-
High-Cube-Container zum Einsatz, inner-
halb der USA sogar 53-Fuf3-Container, da
dort langere Sattelziige als in Europa auf
den Strafen zulassig sind.

Containerverkehr bedeutet nicht nur
rationellen Transport, sondern auch grof3en
Platzbedarf in Hafen und Terminals. So
betragt die Breite dieses Bildauschnittes in
der Realitdt knapp einen Kilometer.
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B ENTWICKLUNG

DIE BOX KOMMT

FOTO: RVM/ARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Ein Schwimmkran verladt um 1920 eine
GroBkiste als Vorldufer heutiger Container.

Die 45-FuBR-Container dominieren ledig-
lich den kombinierten Landverkehr Bahn-
Strafle. Im Hochseeverkehr sind sie selten
zufinden, denndie Ladesysteme der moder-
nen Containerschiffe sind zumeist exakt auf
40-FuB-ISO-Container abgestimmt. Die sta-
pelbaren Container werden durch Ver-
schrauben untereinander und Versteifen
mit Streben miteinander verbunden, eine
Arbeit, die der Lascher macht (siehe auch
Artikel , Arbeitsplatz Hafen*“ ab Seite 36).

Es gibt neben den komplett geschlosse-
nen Behaltern auch verschiedene Spezial-
versionen, so z. B. Kuhlcontainer flr ver-
derbliche Fracht, Tankcontainer fur flissige
und gasférmige Substanzen, Auto-Contai-
nerfurden Pkw-Transportoder Containerfiir
die Beforderung lebender Tiere.

H Die Containerschiffe

In Schiffen verstaute man die Container ur-
sprunglich wie gewohnliche Frachten zu-
nachst im normalen Laderaum.

Der Erfinder des heutigen Containerver-
kehrs, McLean, griindete die Reederei Sea-
Land Corporation und lieR alte Oltanker so
umbauen, dass an Deck zusatzlich Contai-
nerabgestellt und vom Kran bequem umge-
laden werden konnten. Den Durchbruch mit
seinem Containerverkehr hatte er mit der
Frachtversorgung des US-Militérs wahrend
des Vietnamkriegs in den 1960er-Jahren.

Mitte der 1960er-Jahre gab es in den USA
bereits 171 Containerschiffe, fast alle aber
umgebaute. Erste reine ISO-Container-
Transportschiffe entstanden in kleineren

= TEU Zur Benennung der Ladefahigkeit von
Containerschiffen, von Umschlagsmengen in
Hafen oder von Guterbahnhdfen verwendet
man die Abkurzung TEU (Twenty-Foot Equivalent
Unit). Ein TEU entspricht einem 20-Fuf-Contai-
ner. Auch ,FEU“ (Forty-foot Equivalent Unit) ftr
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peutsche Reichsbann

Grelietiter

o 82042 8

Fiir Haus-zu-Haus-
Transporte nutzte
die DRG bereits
in den 1930er-
Jahren derartige

. Standardbehélter.
Beachtenswert
ist auch der
mobile Kran im
Hintergrund.

Mitte der 1960er-Jahre erfolgt in Hamburg der geringe Containerumschlag wie Sperrgut mit
herkémmlichen Kranen. Es dominiert der Umschlagarbeiter mit Staplern samt Palettenware.

Serien erst ab 1964. Zwei Jahre spater, am
2. Mai 1966, erreichte erstmals ein Contai-
nerschiff, die 1957 fir Container umgebau-
te Fairland, mit Rotterdam einen europai-
schen Hafen und vier Tage spater Bremen.

WICHTIGE BEGRIFFE

den 40-FuB-Container ist heute gebrauchlich.
= Hub Hauptumschlagsbasis, abgekurzt Hub,
ist ein zentrales Frachtzentrum bzw. Verteil-
system flr den Guterverkehr. Im Containerver-
kehr befinden sich im Hub die notwendigen
Umschlagtechniken wie Krane, um die Con-

Im selben Jahr lief die Bell Vanguard als
erstes deutsches Containerschiff der ersten
Generationvom Stapel.Ab 1968 begann die
Umstellung der wichtigsten Liniendienste
auf den Containerverkehr, so dassam 1. Juli

tainer von einem groRen Transporter (Schiff,
Zug) auf weitere, kleinere Transporter umzu-
laden, die schlieflich den Container zum Ziel-
punkt liefern. Auf umgekehrtem Wege werden
im Hub die Waren gebundelt und dann im gro-
en Verband auf die Reise geschickt.
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In Leipzig wurde die-
ser 20-Fuf3-Container
am 10. April 1969
mit einem Standard-
kran und Haken-
seilen verladen.

1970 der weltweite Bestand 47 Semi- und
154 Vollcontainerschiffe betrug.

Lange Zeit lag die Obergrenze der Abmes-
sungen von Containerschiffen bei 275 m
Lange und 32,3 m Breite, damit sie den Pa-
namakanal durchfahren konnten. Schiffe
dieser Gro3e wurden friiher als dritte Gene-
ration bezeichnet. Die modernen Container-
schiffe von 1968 warteten mit einem Lade-
volumen von 750 TEU auf; heutige Giganten
der Emma-Maersk-Klasse schaffen jedoch
zwischen 13.000 und 15.000 TEU.

Weil diese Schiffe auch einen erheblich
groferen Tiefgang von bis zu 16 m haben,
kdénnen sie nicht mehr jeden Seehafen an-
laufen, was seit neuestem zu Verlagerungen
im Containertransport fuhrt.

Nun sind es die sogenannten Tiefseeha-
fen wie beispielsweise Rotterdam, Wilhelms-
hafen, bedingt auch Hamburg und Bremer-
haven, welche von den aktuellen Hochsee-
schiffen angelaufen werden. Diese Hafen
sind darauf ausgelegt, grofe Mengen
schnellstmdéglich umzuladen.

H Kiihicontainer

Containerschiffe mit mehr als 50 Kuhlcon-
tainern werden haufig auch als Kuhlcontai-
nerschiffe bezeichnet. Der Markt der Kuhl-
container wachst stark und stellt eine ernst-
hafte Konkurrenz zu den Kuhlschiffen dar.
1972 begann United Fruit (heute Chiquita)
mitdem Beférdern von Bananenin Kiihicon-

ITANAGE
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tainern. Einer der Grinde dafur ist, dass
schnelleres Léschen des Schiffes im Hafen
mdglich wird. Daflr werden auch lukenlose
Schiffe eingesetzt, umdirekt miteinem Kran
an die Container zu gelangen. Die ersten lu-
kenlosen Kuhlcontainerschiffe wurden im
Jahre 1999 von HDW hergestellt und boten
Stellplatze fiir 990 TEU Kiihlcontainer sowie
33 TEU ungekiihlte Container. Diese Schiffe
sind firr Dole im Einsatz und bedienen den
Fruchttransport von Mittelamerika in die
USA. Heute gehort Hamburg Sud zu einer
der grofRten Reedereien, die sich auf den
Transport von Kihlcontainern von und nach
Sludamerika spezialisiert haben.

M Die Containeranfange im Hafen

Zwar erkannten in Deutschland viele Spedi-
teure recht schnell die Vorteile der ISO-Con-
tainer,allerdingssetztendiesesich zunachst
nur langsam durch. Der Grund lag in der
nicht dafur ausgelegten Infrastruktur. So
wurden die Container in den Seehafen wie
auch beim Landtransport wie alle anderen
Stuckgutfrachten klassisch mit

T

1982 werden in Hamburg am universell nutzbaren O‘Swaldkai die
Container mit modernem Kran vom Mehrzweckschiff gehievt.

So gab es anfangs weder bei Eisenbah-
nen- noch StraBenfahrzeugen die heute be-
kannten Containertragwagen oder -auflie-
ger. Die Bahn transportierte die neuartigen
Container auf klassischen Flachwagen. Bei
entsprechendem Wagenmangel nutzte vor
allemdie DR in der DDR auch offene Wagen.
Anhnlichverfahren heute einige private Bahn-
gesellschaften in Belgien und den Nieder-
landen. Sie nutzen zum Containertransport
auch umgebaute und ihrer Ladetlren be-
raubte Vierachswagen des Typs Ea(0)s.

l Der Hamburger Hafen dndert sich

Mit Beginn des Containerverkehrs 1966 hat
der klassische Stluckgutverkehr trotz Um-
stellung auf Europalette und Gabelstapler
seine Berechtigung weltweit innerhalb kur-
zer Zeit verloren, auch im Hafenumschlag,
Die personalintensive Stlckgutverladung
und eine eventuelle Zwischenlagerung in
einem Sammelschuppen sind entfallen
bzw. zu Kurier- und Paketdiensten verlagert.
Der Container wird lediglich vom Schiff auf

Kaikranen und Ladegeschirren
verladen.

Alle Verkehrstrager mussten
erst auf Container abgestimm-
te Infrastrukturen entwickeln,
angefangen von Kranbricken
mit Containergreifern, Lager-

Der Container hat die
Umschlagtechnik

revolutioniert

platzen, Transportfahrzeugen.

MASSE VON INTERNATIONAL EINGESETZTEN CONTAINERN

Container 20’ 40' 45'HC 45'PW

Maf3e (Auflenmafie) englisch metrisch englisch metrisch englisch metrisch englisch metrisch
Lange 19'1012" 6,058 m 400" 12,192 m 450" 13,716 m 450" 13,716 m
Breite 80" 2,438 m 80" 2,438 m 80" 2,438 m 8'2" 2,49+ m
Hohe 86" 2,591 m 86" 2,591 m 9'6” 2,896 m 86" 2,591 m
Flache 160 ft2 14,9 m? 320ft? 29,7 m? 360 ft2 33,4 m? 368 ft2 34,1 m2

HC = High-Cube - Container mit erh6hter Ladehohe.
PW = Pallet-Wide - Container mit etwas groferer Breite zur Ausnutzung des Innenraumes mit zwei Europaletten (80 x 120 cm) nebeneinander.
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Die neuesten Container-Kaikrane am Container-Terminal Tollerort besitzen eine Ausladung von
74 m und kénnen damit bis zu 24 Container hintereinander und bis zu 20 in die Hohe stapeln.

ENTWICKLUNG VON HOCHSEE-
CONTAINERSCHIFFEN

Containerschiff Jahr Lange Breite Tiefgang TEU
1. Generation bis 1968 180 m 25m 9,0m 500-800
2. Generation ab 1969 225m 30,5m 11,5m 1.500
3. Generation ab 1972 287 m 32m 12,5m 3.000
4. Generation ab 1987 275m 39m 13,5m 4.500
5. Generation ab 1997 325m 41 m 14,1 m 5.500
6. Generation ab 1999 345 m 43 m 14,5 m Uber 8.000
7. Generation ab 2006 398 m 56 m 16,0 m Uber 14.000
o Querschnitt Schuppen 50A mit Bremer Kai
Contalnerschiff "Marlt Maersh”
“ Hamburger Hafen Februar 2009
Linge: 366 m Broite: 48,20 m
4 § Tragfihigkeit: 11 400 TEU
1 — 20 Contalner Lagen Oberelnander

19 Container Refhen nebeneinander

# R, 356 im gezeichneten Querschnitt

] " Sthckgutfrachtschiff "Santa Ines™
» A Baujahr 1951

Linge: 146,04 m Brelte: 18,60 m
Tiéfgang: max 8,61 m
Tragfihigkelt: 11 710

Hafansohle 8,10 m unier KN

Tisfgang 13,70 m wnter KN I [t by 310
L] ] 1] n » “ o ] L] (1] L] W

ZEICHNUNG: HAFENMUSEUM HAMBURG
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einen Lkw oder Eisenbahnwagen verladen,
geleert wird er erstam Zielort.

Die Entwicklung von Hamburg zeigt, wie
rasend schnell der Container den Hafen ver-
andert hat. 1967 erdffnete man das Uber-
see-Zentrum als modernsten Sammel-
schuppen seiner Zeit fur den Stlickgutum-
schlag. Erverlorjedoch schnell seine Bedeu-
tung, denn ein Jahr zuvor erreichten die
ersten Container aus den USA den Hafen.
Sie wurden am Schuppenkai mit den her-
kdmmlichen Kaikranen wie Sperrgut entla-
den und behandelt. Der in den nachsten
Jahren einsetzende, allerdings noch geringe
Containerumschlag erfolgte weiterhin auf
dem Kai als Stiickgutumschlag.

Betrug das Gesamtgewicht eines belade-
nen Containers mehr als 3,5 t, teilten sich
dann zwei Krane die Arbeit, denn die meis-
ten Kaikrane waren wegen des klassischen
Stlckgutverkehrs fiir 3,5 t oder 4 t Hebe-
kraft ausgelegt. Bei besonders schweren
Containern musste sogar ein schwimmen-
der Schwerlastkran geordert werden.

Stand erst einmal der Container auf dem
Kai, tratdas nachste Problem auf: Wie bewe-
gen, wenn sie nicht unmittelbar auf einen
Eisenbahnwagen verladen worden waren?
Zwei Gabelstapler, an jeder Containerseite
einer, bewegten die grofde Blechkiste. An ein
Stapeln zweier Container libereinander, um
Platz zu schaffen, war bei dieser Methode
nicht zu denken. 1966 baute man einen
Grubenholztransporter zu einem ersten
Containertransporter um, der in Form eines
Torladers damit als der Vorlaufer des heuti-
gen Van-Carrier gelten kann.

Ohnehin war der fehlende Platz vor dem
Kaischuppen eines der drangendsten Pro-
bleme beim Containerumschlag, denn die
klassischen Schuppen hatten beim Contai-



Ohne Handarbeit
geht es nicht: Zum

| Sichern sind die
Lascher unverzicht-
bar. Sie setzen (oder
@ entfernen) in kiirzes-
ter Zeit die Verbinder
zwischen den

%1 Containerecken.

Der grofite Teil der
Container wird
innerhalb des
Hamburger Hafens
mit rechnergesteu-
erten Transportern
fahrerlos bewegt.

ner keine Berechtigung mehr, standen aber
noch wegen des weiterlaufenden klassi-
schen Stlckgutverkehrs. Schwimmende
Pontons als bewegliche Lagerplatze waren
eine vorUbergehende Notlésung.

Auch die Containertransporte zu anderen
Lagerplatzenauf dem Wasserinnerhalb des
Hafens mit Schuten galten als ein Provisori-
um wie auch vorUbergehend der Container-
umschlagbeiHolzmuller auf Waltershof, der
die damals leistungsfahigsten Portalkrane
in Hamburg hatte.

So waren grofle Seehafen wie Hamburg
also gezwungen, flr den sich rasch entwi-
ckelnden Containerverkehr auf See einen
neuen Logistikort mit passender Infrastruk-
tur zu schaffen. Bereits 1965, ein Jahr vor
Ankunft der ersten Container, begann die
Planung,. Innerhalb von drei Jahren riistete
man den Burchardkai in Waltershof zum
zentralen Containerterminal mit zunachst
vier Schiffsliegeplatzen aus, so dass Mitte
1968 das erste amerikanische Vollcontai-
nerschiff abgefertigt werden konnte. Her-
kémmliche Portalkrane mit einer Hebekraft
von 25 t setzten die Container an Land,
ebenso bereits ab 1967 ein neuartiger Con-
tainerkran. Der war ein Laufkatzenkran mit
einem hochklappbaren Ausleger tiber dem
Schiff, damit die Laufkatze das Schiff in der
Breite komplett erreichen konnte und den-
noch beim Schiffablegen der Ausleger nicht
im Weg war. Der Kran entsprach in der Aus-
fuhrung in etwa den seit Jahrzehnten be-
wahrten Erz- und Kohlelaufkatzenkranen.
Statt eines Greifers besafd dieser nun einen
Spezialgreifer, den Spreader, fir Container.

1969 wurden im neuen Terminal bereits
60.805 20-Fu-Container (TEU) umgeschla-
gen, allerdings machte das einen Anteil von
nur 3,2 Prozent am Stlickgutverkehr aus.

Die GroRe und Leistungfahigkeit der Con-
tainerkrane sindinzwischen mitjeder neuen
Krangeneration in Hamburg erheblich ge-
steigert worden. Die vier im Sommer 2013
von ZPMC aus Shanghai an das Container-
terminal Burchardkai (CTB) der HHLA in
Hamburg gelieferten neuen Containerbru-
cken sind der vorlaufige Hohepunkt in der
Containerkranentwicklung. Sie kdnnen mit
ihren 74 m langen Auslegern Container-
schiffe mitbis zu 24 Containerreihen neben-
einander bedienen. Dabei ist die HOhe so
bemessen, dass an Deck eines Schiffes
neun Container Ubereinander gestapelt
sein kdnnen. Mit einem Hub kdnnen gleich
zwei 40-FufR- oder vier 20-Fuf’-

Inzwischen hat Hamburg zwei grofRe Con-
tainerhafen, ein weiterer ist in Planung,
daflir muss aber eingrofRer Teil von Finken-
werder, sudwestlich der Elbe, abgerissen
werden. In den Containern befinden sich
heute weit Gber 90 % des Stlickguts, das in
Hamburg und anderen groflen europai-
schen Seehafen umgeschlagen wird. Der
klassische Stuckgutumschlag ist nur bei
GrofRgutern und Schwergut geblieben.

Die fur Hamburg lange Zeit so wichtige
Speicherstadt verlor wegen Europalette und
Container ihre Bedeutung, da sie fur die
neuen Ladungseinheiten nicht ausgelegt
und zu eng war. Ab den 1970er-Jahren ver-

Container bewegt werden. Jede
dieser Bucken hat eine Nutz-
last von bis zu 110 t bei einem
Eigengewicht von 2.400t.
Neben der neuen Krantech-
nik ist eine enorm grofle Auf-

Die Eisenbahn wird
zum globalen Player

stellflache fur die geldéschten
Container erforderlich, denn die sofortige
Direktverladung auf Lkw und Eisenbahn ver-
langte zu viel Zeit, die aber will eine Reederei
mit ihrem Schiff nicht im Hafen zubringen.
Um ihre bisherige Beliebtheitsskala wei-
ter zu steigern und als Anlaufhafen auch fur
die monstergrofRen Schiffe zu gelten, haben
die bedeutendsten europaischen Seehéfen
gezwungenermaflen in neue Umschlag-
techniken, gewaltige Kaiflachen und tiefere
Fahrrinnen investiert. Damit liegt Hamburg
seit 2012 mit einem Containerumschlag
von derzeit 9,914 Millionen TEU hinter Rot-
terdam mit 10,79 Millionen TEU in Europa
auf Platz zwei und weltweit auf Platz neun.
Im Vergleich dazu: Singapur als weltweite
Nummer eins hat einen Containerumschlag
von 27,932 Millionen TEU.

lieRen nach und nach die Quartiersleute die
Speicherhauser. Auch die alten und inzwi-
schen zu kleinen Umschlaghafen der Griin-
derzeit wurden aufgegeben und ab 2003
nach und nach zur neuen ,HafenCity“.

H Container-Umschlagtechnik

Ein wichtiger Durchbruch zur Beschleuni-
gung des Umladens von Containern war die
Entwicklung der Spreader. Dies sind die den
Container aufnehmenden Vorrichtungen
der Containerkrane. Sie richten sich durch
spezielle Fihrungen beim Absenken auf
den Container automatisch aus und fassen
den Container an seinen normierten Ecken.
Damit entfallt das in den Anfangstagen obli-
gatorische handische Ein- und Aushéangen
von Kranhaken und damit der Bedarf an
Kaiarbeitern und Schauerleuten. Heutige

ModellEisenBahner SPEZIAL
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Spreader erkennen sogar selbststandig, ob
sie nur einen 40- oder zwei 20-FuR-Contai-
ner heben sollen. Die fir den Umschlag der
Container entwickelten Terminals sind
heute alle mit Containerkranen bestuckt,
welche so dimensioniert sind, um Container
bis zu 45 Fuf} Lange umladen zu kénnen.

Hochleistunghafen wie Hamburg haben
zudemaufihremTerminalinden letzten Jah-
ren ein dichtes Netz von teils automatisch
fahrenden Transportern (Automated Guided
Vehicle AGV, Automated Lift Vehicle ALV) er-
halten, welche die Container zwischen Kai,
Ladeplatz und Zwischenlager transportie-
ren. Der Transportvorgang erfolgt rechner-
unterstitzt von einer Zentrale aus.

Von Beginn an bewegten Portalhubwa-
gen, heute Van-Carrier, den einzelnen Con-
tainer zu seinem Umschlag- oder Liegeplatz.
Zusatzlich sind moderne, leistungsfahige
Reach-Stacker als Gabelstaplern vergleich-
bares Umlademittel fur Container heute
weltweit auch in kleineren Containertermi-
nals ohne Briickenkrane im Einsatz und ver-
laden die Boxen auf Lkw und Containertrag-
wagen der Eisenbahn.

M Die Infrastruktur

Eine gute Anbindung der Eisenbahn und
Strafle spielt fur einen leistungsfahigen
Hafen eine ganz entscheidende Rolle, denn
die taglich anlandenden Containermengen
mussen rasch das Terminal Richtung Hinter-
land verlassen, sonst gibt es einen Stau.
Gleiches gilt auch fur den Zulauf.

Fir den Containerumschlag auf die Con-
tainertragwagen der Eisenbahn stehen im

H ModellEisenBahner SPEZIAL

CONTAINERUMSCHLAG IN HAMBU

RG HEUTE

™ Moderne Kombi-
; Spreader erlauben
den Kranen des
Burchardkais das
Umsetzen von 20-
und 40-FuB3-
Containern sowie
beim Ausklappen
der Ladekrallen
auch noch das
Umsetzen von
Lkw-Aufliegern.
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Hafenterminal wiederum weitere Container-
krane zur Verflgung, allerdings deutlich
niedriger als die Kaikrane. Durch die Tren-
nung vom Umschlag am Kai und dem Um-
schlag fir Bahn und Lkw auf der Kaiflache
kénnen zeitlich unabhangig vom Schiff und
vor allem fortlaufend die Landtransporter
bedient werden.

Zudem liegen die Ladespurenfur Schiene
und Strafle fast immer parallel, um Lade-
und Lagerzeiten zu minimieren, denn jeder
Container gelangt auf kirzestem Weg zum
zielfGhrenden Verkehrstrager.

Unverzichtbar sind neben den eigentli-
chen Umschlaggleisen und -spuren auch
Puffergleise im Hafenbahnhof zur Vorunter-
suchung der Lkw und Waggons. Spezielle
Kontrolleure Uberprifen die eingehenden
Container auf Beschadigungen, die sicher-
heitsrelevant sind bzw. das Umladen der
Container erschweren. So kommt es gele-
gentlichvor,dass beim Entladen von 20-Fuf3-
Containern und anschlieBendem Laden von
40-FuB-Containern die mittigen Klappriegel
der Tragwagen nicht eingeklappt werden
und sich dadurch der Container verhakt.
Wird dies nicht bemerkt, kann das dazu fth-
ren, dass beim spateren Abheben des Con-
tainers auch der Tragwagen mit angehoben
wird, Kraft genug haben die Containerkrane.

Wichtig sind bei der Bahn neben mehrglei-
sigen Hafenbahnhdfen als Warteraum der
Zuge auch groRe Rangierbahnhéfe im Hin-
terland, denn sie nehmen ebenfalls einen
grofRen Teil der wartenden Containerwagen
auf und sortieren sie, wenn nétig, zu neuen

FOTO: HAMBURGER HAFEN UND LOGISTIK AG

Zugverbanden um. Leistungsfahig ausge-
baute Schienenmagistralen ins Hinterland
sorgen schlieflich fur groRe Glterwagen-
stréme von und zum Hafen.

Wilhelmshaven, Deutschlands aktuell ein-
zigem echten Tiefwasserhafen (Jade-Weser-
Port), fehlt genau diese Anbindung, so dass
heute kaum Schiffe im erst klrzlich ausge-
bauten Hochseehafen mit modernsten Kai-
kranen anlanden - mit dem Ergebnis, dass
Hafenarbeiter nun in Kurzarbeit stehen. Die
Ausbaukosten der Hinterlandinfrastruktur
tragen Land, Bund und Bahn, die aber kein
Geld dafur bereit halten. Hamburg als Mitbe-
treiber des Tiefseehafens ist zudem nicht
gewillt, seinen eigenen Standort im Grof3-
containerschiffsverkehr aufzugeben und
fordert zum Erhalt seines Hafens statt des-
sen eine dkologisch umstrittene Elbvertie-
fung fur Schiffe mit 14,5 m Tiefgang.

Mit dem zunehmenden Containerauf-
kommen verloren auch in Binnenhafen alte
Stlckgutanlagen ihre Bedeutung und wur-
den von Containerterminals ersetzt, oft in
einem neuen Hafenbecken, denn die alten
Anlagen boten nicht genug Kurzzeit-Abstell-
flachen fiir die Container. Ubrigens sind
nicht immer Binnenhafen wie in K6In oder
Duisburg fir den trimodalen Umschlag
(Wasser, StrafRe, Schiene) ausgelegt, son-
dern wie Bonn als Kaihafen ohne Becken
nur bimodal (Wasser, Straf3e).

H Der Hinterlandverkehr

Den Hinterlandverkehr eines Hafens teilen
sich die Ublichen Landsysteme Schiene,
Strale und Binnenschiff. Das Verteilen der



Nicht nur die ,

Containerkréane wer- '

den in Waltershof

=~ T standig modernisiert;
leistungsféahige 4
Rangierloks wie die g
Gravita von Voith
tragen seit 2014
durch eine bessere
Oko-Bilanz und *
Zuverlassigkeit zur
Verbesserung der
Qualitat der
Bahnverkehre bei.

Bis zu sieben Ziige kann
| dieser Kran am
Burchardkai abfertigen
und deren Container so
effizient auf-, ab- oder
umsetzen.

Container direkt ab Seehafen mit Lkw und
Bahnscheidet aus Kapazitats- wie auch aus
Kostengriinden aus. Dem Lkw vorbehalten
sind Nahverteilungen im Umkreis von rund
200 km, viele empfindliche Waren in Kihl-
containern, aber auch wichtige, terminierte
Einzellieferungen Uber grofere Entfernun-
gen, denn ein einzelner Container ist Uber
die Strale am schnellsten transportiert.

Das Binnenschiff Gbernimmt aus Kosten-
griinden alle Transporte zu grofRen Contai-
nerumschlaghéafen, gelegen an schiffbaren
Flissen wie Rhein, Weser oder Elbe oder
auch an sie verbindenden Kanalen, die fur
den modernen Frachtverkehr derzeit deut-
lich verbreitert werden, damit sich problem-
los zwei leistungsfahige Containerschiffe
oder Schubverbande begegnen konnen.
90 % des gesamten Hinterlandverkehrs via
Binnenschiff laufen in Deutschland aufdem
Rhein undversorgen Terminalsim Linienver-
kehr bis in die Schweiz.Die Seehafen Rotter-
dam und Antwerpen sind fiir den internatio-
nalen Seeweg die Anlaufpunkte. Flr die
Weser-Transporte ist es Bremerhaven und
fur die Elbe-Frachter Hamburg.

Die Kapazitat eines auf dem Rhein fah-
renden grofRen Container-Schubverbandes
entspricht mit 300 bis 350 TEU der von vier
bis funf Guterzigen. So konnten die Binnen-
schiffer auf dem Rhein zwischen 1995 und
2004 die Transportmenge von 719.000 TEU
auf 1,9 Mio. TEU fast verdreifachen.

Beispiele fur wichtige Binnenhéafen sind
Duisburg, KéIn, Mainz oder Magdeburg. Von
und nach dort landen die Container schlief3-

lich per Bahn oder Lkw
beim Endabnehmer.
Alle anderen Trans-
porte zu groen Hubs
ohne Hafenanschluss
im In- und Ausland
sowie etwaige Uberhdnge von Schiffsspedi-
tionen Ubernimmt in erster Linie der Schie-
nenverkehr. Dabei kommt es je nach Trans-
portrichtung und beauftragendem Spedi-
teur auch dazu, dass Zlige des Seehafen-
Hinterlandverkehrs mit solchen des Land-
verkehrs kombiniert werden. Fiir AuRenste-
hende sind beide anhand der Beladungen
zu unterscheiden, denn Lkw-Auflieger,
Wechselbricken und Planencontainer sind
fir den Seeverkehr ungeeignet. Ahnliches
gilt fir eine Vielzahl von Tank- und Bulkcon-
tainern im abweichenden 30-Fuf3-Raster.
Im Jahr 2010 sind rund 20 Prozent der
Seetransportmenge im Hinterlandverkehr
Uber die Schiene abgewickelt worden. Eini-
ge Hafen wie Hamburg oder Koéln sind des-
halb bestrebt, durch entsprechende weitere
Investitionen in die landseitige Infrastruktur
besonders den Schieneanteil zu erhéhen.
Fur die Hafen Hamburg, Bremerhaven
und Wilhelmshaven wird bis 2015 ein jahrli-
ches Transportvolumen auf der Schiene bis
zu 6 Mio. TEU und ein Gesamtaufkommen
bis zu 1.800 Ziigen pro Woche erwartet. Die
wichtigsten Zielgebiete mit rund 63 % des
Gesamtaufkommens sind Bayern, Tsche-
chien, Baden-Wurttemberg, Sachsen und
Osterreich. Containerverkehre in Richtung
Ost- und Sldosteuropa nehmen weiterhin
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stark an Bedeutung zu. Abweichungen im
Anteil der Verkehrsmittel (Modal split) gibtes
lediglich bei besonderen Rahmenbedingun-
gen wie Hochwasser, Trockenzeiten oder
Eisgang. All dies fihrt regelmaRig dazu,
dass Schiffe auf dem Rhein wie auch auf
anderen Flussen nicht oder nur mit geringe-
rer Last fahren kdnnen und somit zusatzlich
Fracht auf die Schiene gelangt. Fur die Spe-
diteureistdasaberregelmafig miterhohten
Transportkosten verbunden.
H Neue Bahngesellschaften
InderVergangenheit waren die Hafenbetrei-
ber fur den Betrieb der Umschlaganlagen,
Lagerhauser und -flachen sowie die Infra-
struktur wie StrafRe und Schiene verantwort-
lich. Den Transport im und aus dem Hafen
heraus ins Hinterland und umgekehrt fihr-
ten entsprechende Spediteure und Trans-
portunternehmen sowie Bahngesellschaf-
ten aus. Die Hafenbetreiber konzen-trierten
sich ausschlieflich auf ihr Hafengeschaft.
Doch seit der Zulassung von Privatbahnen
neben den Staatsbahnen sahen auch die
Hafenbetreiber eine Moglichkeit, sich im
stetig steigenden Warenverkehr Uber Land
selbst zu beteiligen.

Der entsprechende Werdegang der seit
1991 bahnbetreibenden HHLA ist auf Seite
33 beschrieben. Einen etwas anderen Weg
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beschritt die HGK (Hafen und Guterverkehr
Koln). Seit vielen Jahrzehnten in der Eisen-
bahnlogistik im GroRraum Kéln und seit
1999 als Eisenbahnverkehrsunternehmen
auch international aktiv, grindete sie zu-
sammen mit der NDK (Neuss-Dusseldorfer
Héafen) ein gemeinsames Hafenunterneh-
men, aus dem heraus 2012 die ,RheinCar-
go“ als Eisenbahnunternehmen fir den GU-
terfernverkehr entstand. Sie besitzt Gber 70
Lokomotiven und ist auch im Seehafen-Hin-
terlandverkehr im internationalen Maf3stab
organisiert, wahrend die HGK hingegen nur
noch Guternahverkehr in KéIn betreibt.

Damit kdnnen beide Mutterkonzerne in
Zukunft von den Zuwachsen im Bahnver-
kehr zu Lasten der Schifffahrt profitieren,
zumal sie mit eigenem Rollmaterial fahren.
M Perpektive
Heutzutage werden rund 90 % der Stlickgu-
ter des Welthandels mit Containerschiffen
transportiert. Durch die Tendenz hin zu
immer groderen Schiffen kommen nur noch
relativ wenige, zentrale Containerhafen mit
Tiefseeeigenschaften in Frage, tUber die ein
Grofiteil des Seehandels ablauft. Diese
Hafen werden zu Hubs, von denen kleinere
Seeschiffe, z.B. Feeder, die Ware in kleinere
(Binnen-)Hafen weiter transportieren oder
von Hamburg aus die Ostsee befahren.

Der Wandel wird aber nicht allein von den
technischen Veranderungen bei den im Wa-
renaustausch zwischen den USA, Europa
und China eingesetzten Schiffen bestimmt.
Auch politische Problemzonen wie etwa der
Suez-Kanal mit der arabischen Halbinsel
oder die Piraterie in Teilen der asiatischen

Klstengewasser sowie
die Hauptproduktions-
stattenin Fernosttragen
zum Wandel bei. Er-
kennbar ist dies unter
anderem daran, dass
sich zunehmend Bahn-
gesellschaften zu Ko-
operationen im langlau-
fenden  Containerver-
kehr zusammenschlie-
Ben und so Schienen-
transporte von (Nord-)
China Uber Russland
oderausderTurkeinach
Mittel- und Westeuropa
erlauben. Diese gehen
zu Lasten der Hochsee-
schiffahrt, zumal sie kir-
zere Transportzeiten fur
Binnenlander wie Polen,
Ungarn oder auch Oster-
reich erlauben. Die Ant-
wort der Reeder sind
immer grofere Schiffe
fir noch glnstigere
Transportkosten.
Weitere Veranderun-
gen kdnnen sich einstel-
len, wenn Mittelmeer-
Hafen in Kroatien und
Griechenland (mit chine-
sischer Finanzunterst(t-
zung) zu Tiefseehafen ausgebaut werden.
Erreichen diese dann die Umschlagqualitat
und Schnelligkeit der heute dominierenden
Nordseehafen, kdbnnen sich etliche Verkehre

FOTO: MICHAEL LINDNER/HAFEN HAMBURG

Luftblick auf den Waltershofer Hafen, das Herz des
Containerumschlags in Hamburg. Gut erkennbar sind die
Dimensionen der Anlage mit Kai, Lagerflache und Gleisen.

zur Versorgung stideuropaischer Ziele - ent-

lang der Rheinschiene von Rotterdam nach

Basel - auf andere Wege verlagern. [
Robert Reschka, Markus Tiedtke
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EINSTEIGEN tx
LOSLESEN!

,Unterwegs mit Lust und Leidenschaft”
unser neues Magazin schreibt die Erfolgs-
geschichte von Europas beliebtester

TV-Eisenbahn-Serie fort. Die zweite Ausgabe
widmet sich ausfihrlich Kénig Dampf: mit ein-

maligen Aufnahmen aus der Dampflok-

schmiede Meiningen, mit Volldampf im Harz,

auf der Sauschwanzlebahn und im Zittauer
Gebirge. Fernweh kommt bei der Traumtour
mit dem ,Canadian” von Toronto nach

Vancouver auf und stdlandisches Flair verbrei-
tet eine Bahnreise durch Korsika, die Insel der
Schonheit. Mythos Mérklin und der Schweizer

Panoramazug Golden Pass runden die faszi-
nierende Themenvielfalt ab.

Heft 2/14 - Best.-Nr.: 401402
Einzelheft inkl. DVD: € 6,90

Sichern Sie sich |lhr Abo!

4 Ausgaben fur nur €25,-
Sonderpreis flir ER-Clubmitglieder: nur € 20,-
+ eine Pramie lhrer Wahl:

v Ersparnis von 10/38% gegeniiber dem Einzelheftkauf.
v' Kostenfreie Zustellung nach Hause

v" Eine Pramie lhrer Wahl: eine DVD , Miniatur Wunderland"
oder ,FihrerstandsTV Glacier-Express" oder einen Kalender
,Die Harzer Schmalspurbahnen”

R N ee e T e

ER [ .
FilihrerstandsTV manlage

atur Wunderland

'Glaclar-Exprass

Edition Fisenhahn- Romeantik

4

Eisenbahn
Romantik i
L. B B N N N |

[VERLAGSGRUPPE BAHN ]

Noch kein ER-Clubmitglied? Gleich anmelden unter 0761/6966043 oder unter www.eisenbahn-romantik-club.de!

BAUSCHWANZLE

Brdcken und Tunnels
bl der Witachialbahn

O Ja, ich bestelle das Jahres-Abo mit 4 Ausgaben Eisenbahn-Romantik ab Ausgabe
O 1/2014 (erschienen im Mai) O 2/2014 O 1/2015 fur € 25,-/20,—. Die Lieferung
erfolgt frei Haus, und ich spare so 10/38 % gegenUber dem Einzelkauf. Als Prémie
wahle ich O die DVD , Glacier-Express", O die DVD , Traumanlage Miniatur
Wunderland" oder O den Kalender ,Die Harzer Schmalspurbahnen 2015".

Widerrufsrecht: Sie haben das Recht, binnen 14 Tagen ohne Angabe von Griinden diesen Vertrag zu widerrufen. Die Widerrufsfrist
betragt 14 Tage ab dem Tag, an dem Sie oder ein von lhnen benannter Dritter, der nicht der Beférderer ist, die erste Ware in Besitz
genommen hat bzw. haben. Um Ihr Widerrufsrecht auszutiben, mussen Sie uns, der Verlagsgruppe Bahn GmbH, Am Fohlenhof 9a,
82256 Furstenfeldbruck, mittels einer eindeutigen Erklarung (z.B. per Post, Telefax oder E-Mail) tiber Ihren Entschluss, diesen Vertrag zu
widerrufen, informieren. Zur Wahrung der Widerrufsfrist reicht es aus, dass Sie die Mitteilung tber die Austiibung des Widerrufsrechts
vor Ablauf der Widerrufsfrist absenden

Ich zahle bequem und bargeldlos per
O SEPA-Lastschrift (Konto in Deutschland)

Name, Vorname

Geldinstitut StraBe, Haus-Nr.

- ||| ————|————|—— Pz Ont

O Ich zahle gegen Rechnung Telefon (fiir Riickfragen) / E-Mail

Ggf. ER-Mitgliedsnummer Datum, Unterschrift

Ausschneiden oder kopieren und einsenden/faxen an: Eisenbahn-Romantik, Postfach 5324, D-79020 Freiburg

Tel. 0761/6966043, Fax 0761/66310, E-Mail eisenbahn-romantik@riogrande.de, www.vgbahn.de/abo




Historische Kalender
Klassische SchwarzweiB-Fotos im GroBformat fur Z 01 5

Reise durchs Ruhrgebiet 2015

Begeben Sie sich mit diesem auBergewdhnlichen Kalender
auf eine Reise durch das Ruhrgebiet in der Wirtschafts-
wunderzeit. In dem vom Krieg stark betroffenen Industrie-
und Bergbaugebiet spielte die Eisenbahn eine wichtige
Rolle: 13 auBergewdhnliche Aufnahmen von Profifoto-
grafen machen diesen Kalender zu einem eindrucksvollen
Dokument der Zeitgeschichte.

Best.-Nr. 581411 - € 9,95

Hamburg - Bahn und Hafen 2015

Dieser neue Kalender entfiihrt Sie in die Epoche der

50er- und 60er-Jahre — mit stimmungsvollen Motiven des
Bundesbahnfotografen Walter Hollnagel, der das Bahn-
geschehen an der Waterkant meisterlich im Bild festge-
halten hat: Fern- und Nahverkehrsziige aller Couleur,
dampfbetriebenen S-Bahn-Verkehr und wegen des groBen
Hamburger Hafens brummenden Giiterbetrieb.

Best.-Nr. 581412 - €9,95

Reichshahn-Dampf 2015 (mit DVD)

Der bekannte Eisenbahn-Fotograf Burkhard Wollny
schuf die 13 meisterhaften Motive in diesem Kalender.
Sie zeigen spektakuldre und seltene Dampfbespannun-
gen, eingebettet in herrliche Landschaften oder vor
schweren Ziigen auf Hauptstrecken. Inklusive Video-
DVD ,,95 027 — Mit Dampf iiber Bergstrecken” der
RioGrande-Filmprofis mit 58 Minuten Laufzeit.

Best.-Nr. 581409 - € 19,95

Alle Kalender im Format 49 x 34 cm, mit 12 Monatsmotiven plus Titel- und Legendenblatt, Wire-0-Bindung mit Aufhanger

V VGB Verlagsgruppe Bahn GmbH - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck
werosoneonmy  Bestell-Hotline 08141/534810 - Fax 08141/53481-100 - bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de/kalender



